TARIFFS FOR CONTAINER MANIPULATION IN SELECTED EUROPEAN PORTS by Toplikar, Sara
UNIVERZA V LJUBLJANI 


























Portorož, september 2020 

UNIVERZA V LJUBLJANI 




























Portorož, september 2020 

UNIVERZA V LJUBLJANI 


















Mentor: doc. dr. Marina Zanne 
Študent: Sara Toplikar, dipl. inž. prom. tehn. 
Jezikovni pregled: Aleksandra Gačić, univ. dipl. prof. zg. in slov. 
Vpisna številka: 09160283 
Študijski program: Podiplomski magistrski študijski program druge stopnje, Promet  











Od nekdaj me zanima pomorski transport in vse, kar je z njim povezano. Povod za nastanek 
magistrskega dela v veliki meri tiči torej v osebni želji po spoznavanju tega področja 
pristaniškega poslovanja. Pristaniške tarife veljajo za zapletene z veliko vključujočimi 
elementi. Zato sem med delom poskusila predstaviti delček tega sveta tako, da sem med seboj 
primerjala evropska pristanišča in poskušala razumeti ozadje njihovih razlik.  
Magistrsko delo mi je med pisanjem dalo veliko novega znanja, tudi takega, ki ni bilo tesno 
povezano s to tematiko. 
Zahvaljujem se doc. dr. Marini Zanne za vso pomoč, vodenje, potrpežljivost in strokovno 
usmerjanje pri izdelavi magistrskega dela. Zahvalila bi se tudi sodelavcem za pomoč pri 
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Pristaniške tarife so del pristaniškega poslovanja in predstavljajo vrednost za izvedeno 
storitev. Veljajo za zapletene in netransparentne. Nanje vplivata ponudba in povpraševanje. 
Pri njihovem oblikovanju močno vplivajo kratkoročni mejni stroški. Ob oblikovanju 
pristaniških tarif je zaželeno, da te ostanejo čim dlje enako visoke, vendar to ni mogoče zaradi 
gospodarskih nihanj. Če želimo v celoti razumeti pomorske tarife, moramo razumeti razmerje 
med kratkoročnimi in dolgoročnimi mejnimi stroški. Pri njihovem oblikovanju in določanju 
ne uporabljajo več tradicionalnega pristopa, temveč prihaja vedno bolj v ospredje alternativni 
pristop diferenciacije. 
Pomemben element pri nastanku pristaniških tarif je tudi postavitev tarifne politike, pri kateri 
poznamo različne pristope k njeni določitvi. Prav tako poznamo metode, ki pomagajo k 
njenemu izboljšanju. Ob postavitvi tarifne politike se pojavi tudi struktura le-te, od koder 
izvirajo stroški, vezani na različne skupine. 
Vsaka tarifa je sestavljena iz postavk/pristojbin, kjer sta v primeru tovora poudarjeno 
upravljanje s strani terminala in skladiščenje. 
Zaradi velikega števila evropskih pristanišč se pojavi razdelitev po pretovoru držav med 
letoma 2015 in 2018. Na subjektivni osnovi so ustvarjene skupine, ki služijo kot smernice za 
lažji izbor predstavljenih držav in njihovih tarif. 
Končna analiza kaže združene podatke v celoto in jih tako primerja med seboj z uporabo 





Port tariffs are part of port operations and represent value for the service provided. They are 
considered complex and non-transparent. They are affected by supply and demand and the 
way they are set is strongly influenced by short-term marginal costs. When setting port tariffs, 
it is desirable that they remain the same for as long as possible, but, due to economic 
fluctuations, this is not achievable. If we want to fully understand maritime tariffs, we need to 
understand the relationship between short-term and long-term marginal costs. In designing 
and defining port tariffs, the traditional approach is no longer used, while the use of an 
alternative differentiation approach is increasing. 
An important element in setting port tariffs is also the formulation of tariff policy, which 
allows different approaches to its determination. We also know methods that could help 
improve it. When formulating the tariff policy, we also establish its structure, from where the 
costs related to different groups originate. 
In case of cargo manipulation, the tariff structure consists of fees, such as terminal handling 
manipulation charge and storage charge.  
Due to the large number of European ports, a division was made between countries in relation 
to throughput between the years 2015 to 2018. On a subjective basis, groups are created that 
serve as guidelines to facilitate the selection of the represented countries and their tariffs. 
The final analysis shows the combined data as a whole and compares them using different 




1.1 Predstavitev problematike 
Zgodovina pomorskega prevoza sega daleč v preteklost. Njegove začetke beležimo v zapisih 
starodavnih civilizacij, ki jim je bilo skupno širjenje kulture in trgovanja. Izmenjava dobrin je 
bila ključna za njihovo preživetje. Vse skupaj je še dopolnila želja po premagovanju vedno 
večjih razdalj, ki je posledično prisilila ljudi v razvoj pomorskega transporta. Tako se je 
transport prelevil v pomorsko industrijo.  
Zgoraj omenjeni pomorski transport je širok pojem, ki v skopem pomeni transport dobrin in 
ljudi po morju iz enega pristanišča v drugo pristanišče z uporabo temu namenjenih plovil. 
Zaradi raznolikosti uporabe poznamo več različnih vrst plovil. Kot ugotavlja Kos (2020), 
lahko ladje razdelimo v osem skupin: 
 ladje za prevoz tekočega tovora, 
 ladje za prevoz suhega razsutega tovora, 
 kontejnerske ladje (ladje za prevoz kontejnerjev), 
 specializirane ladje, 
 ladje za prevoz generalnega tovora oziroma nespecializiranega tovora, 
 barže za prevoz suhega tovora, 
 potniške ladje in 
 potniške ladje za križarjenje. 
Izmed vseh zgoraj naštetih skupin se bom osredotočila na ladje za prevoz blaga, in sicer na 
ladje za prevoz zabojnikov. Jakomin, Zelenika in Medeot (2002) poudarjajo naslednje 
prednosti uporabe pomorskih kontejnerjev:  
 kakovostno, obširnejše in racionalnejše povečevanje tehničnega, tehnološkega, 
organizacijskega in gospodarskega učinka na izvedbo prometne storitve; 
 združitev tovora v večje transportne enote; 
 večja varnost blaga; 
 hitro, varno in gospodarno izvajanje transporta in manipulacij blaga; 
 kontejnerji zmanjšujejo stroške skladiščenja in manipulacij. 
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Tak način transporta je dokaj nov, saj je bil razvit v sredini 20. stoletja. Kontejnerski transport 
sovpada z izrazom kontejnerizacija. Omenjeni izraz predstavlja tehnologijo uporabe 
zabojnikov ali kontejnerjev v procesu premeščanja tovora z ene točke do druge.  
Kljub naštetim prednostim kontejnerizacija predstavlja tudi nekaj pomanjkljivosti, ki jih lahko 
povzamemo po Jakominu in dr. (2002, str. 180–182):  
 zahteva velik vložek investicijskih sredstev za izgradnjo kontejnerskega terminala in 
vse potrebne pretovore mehanizacije; 
 potrebne so specializacija, avtomatizacija in standardizacija suprastrukture z vidika 
vseh prometnih panog;  
 pri natovarjanju različnih dimenzij blaga je težko izkoristiti celoten volumen 
kontejnerja;  
 masa zabojnika narekuje, koliko blaga bo v kontejnerju;  
 dražji transportni stroški zaradi vračanja praznega kontejnerja nazaj na terminal. 
Glavni cilj kontejnerskega transporta je ustvarjanje neprekinjene transportne verige z uporabo 
integracije in z racionalizacijo vseh dejavnosti, ki nastopajo v transportnem procesu (Jakomin 
in dr., 2002 str. 135). Vendar je za dosego tega cilja potrebna standardizacija. Standardizacijo 
kontejnerskega transporta določajo pooblaščene institucije, dve najpomembnejši sta: 
Mednarodna standardizacijska organizacija (ISO) in Evropski standardizacijski odbor (CEN).  
1.2 Namen in cilji naloge 
Cilj magistrskega dela je predstaviti kontejnerske tarife v izbranih evropskih pristaniščih in 
predstaviti teorijo o pristaniških tarifah s poudarkom na tarifah za manipucijo s kontejnerji. 
Na primeru vsakega pristanišča želim prikazati pretovor in predstaviti njegove cene. Pri cenah 
se bom osredotočila na skladiščnino, upravljanje zabojnika s strani terminala in nekaj drugih 
dejavnosti. Namen magistrskega dela je primerjati omenjene tarife v izbranih pristaniščih in 
ugotoviti izvor razlik med njimi.  
1.3 Temeljna raziskovalna vprašanja 
Temeljna raziskovalna vprašanje v magistrskem delu so: »Ali so večja pristanišča za 
uporabnika dražja kot manjša?«, »Ali so večja pristanišča manj fleksibilna, kar se tiče cen?« 
in » Kakšno je koprsko pristanišče v primerjavi z drugimi?«. 
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1.4 Uporabljene metode 
Magistrsko delo bo sestavljeno iz teoretičnega in raziskovalnega dela. V teoretičnem delu 
bom s pomočjo metode kompilacije povzela domače in tuje vire. Sledila bo analiza 
numeričnih in opisnih podatkov izbranih pristanišč. Tu bom uporabila kvantitativne in 
analitične metode raziskovanja. S sintezo ugotovitev, spoznanj in mnenj bom skupek združila 
v smiselno celoto. 
1.5 Struktura dela 
Struktura magistrskega dela je v groben razdeljena v tri pomembne sklope. V prvem delu 
najdemo teorijo, nekaj besed o pristaniščih in nato teoretični del o pomorskih tarifah. Tukaj 
bosta opisani oblikovanje in določanje pristaniških tarif, določitev tarifne politike in struktura 
pristaniških tarif. 
V drugem delu bo sledila delitev evropskega pretovora glede države in nato bodo države 
razvrščene v skupine glede na obseg pretovora med letoma 2015 in 2018. Od vsake skupine 
bosta izbrani dve državi predstavnici, ki bosta kasneje natančneje opisani. Predstavljeno bo po 
eno pristanišče vsake izbrane države, pri katerem bodo predstavljene pomorske tarife.  
V zadnjem delu bosta potekali analiza in primerjava posameznih pristanišč in njihovih tarif.  
Na koncu bom napisala zaključek s sklepom in ugotovitvami. 
4 
2 PRISTANIŠČE  
Pristanišče je geografsko področje, ki služi kot povezovalni element med morjem in kopnim. 
V pristanišče vplujejo ladje v bližino kopnega, da bi razložile oziroma naložile tovor. 
Običajno so pristanišča grajena v zalivu ali ustju rek, da bi s tem obvarovali ladje pred vetrom 
in valovi. Pristanišče imenujemo tudi luka, ta je razdeljena na terminale. Terminal je prostor, 
namenjen upravljanju ene vrste tovora. Tako na primer poznamo terminal za premog, 
avtomobile, kontejnerski terminal itd.  
V pristaniščih operaterji ponujajo storitve za ladje in tovor. Pristaniške storitve delimo na dva 
segmenta, in sicer pomorske in kopenske storitve. V magistrskem delu se bom osredotočila na 
kopenski del storitev, in sicer s poudarkom na kontejnerskem transportu na evropskem 
kontinentu.  
Za razumevanje tematike moramo najprej stopiti korak nazaj in si ogledati, kaj stoji za 
vsakodnevnim delovanjem pristanišča, kar bom predstavila v Poglavju 2.1. V Poglavju 2.2 se 
bom dotaknila še storitev, ki jih pristaniški operaterji ponujajo. 
2.1 Pristanišča in gospodarstvo 
Za evropsko področje so pristanišča zelo pomembne točke, sodeč po ESPO (2012) 
predstavljajo prehode, skozi katere izstopa in vstopa 74 odstotkov blaga. Blago nato nadaljuje 
svojo pot po prometnih koridorjih, ki strateško povezujejo pristanišča med seboj in tako 
ustvarjajo učinkovito prometno povezavo z ostalim svetom.  
Vendar učinek pristanišč na gospodarstvo sega dlje od podpore pri izmenjavi blaga. 
Pristanišča so znana tudi kot energetska vozlišča, kar pomeni, da služijo kot točka izmenjave 
velikih količin energentov. Predvsem pa pristanišča ponujajo zaposlitev za tisoče ljudi. Kot 
navaja »European Commission« (2015) je v evropskih pristaniščih zaposlenih približno 1,5 
milijona delavcev.  
Iz zgoraj napisanega se porodi vprašanje, od kod pristaniška oblast in pristaniški operaterji 
pridobivajo sredstva. Pri tem se odgovor ponuja že sam po sebi. Upravljavci pristanišč prek 
zaračunavanja pristojbin za uporabo morja, varnostnih naprav in obale, pristaniški operaterji 
pa v pristaniščih ponujajo številne storitve, kar jim prinaša prihodke. Le-ti morajo vse 
ponujene storitve jasno opredeliti in zapisati. Storitve uporabnikom pristanišča predstavljajo 
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strošek oziroma izdatek in to tudi v primeru, če so le naročene, ne pa tudi opravljene. 
Pristaniške storitve so opisane in združene v dokumentu, imenovanem »pristaniške tarife«.  
2.2 Pristaniške tarife 
Meersman, Pauwels, Van de Voorde in Vanelslander (2010) navajajo, da so cene pristanišč in 
cene pristaniških operaterjev zapletene in včasih dajejo občutek arhaičnosti. 
Pristaniške tarife (Branch, 1986) predstavljajo vrednost za izvedeno storitev. Kot v številnih 
industrijah tudi v tej cene določata ponudba in povpraševanje. V pomorski industriji je to 
malo bolj zapleteno, kajti povpraševanje po pomorskih prevozih in povezanih pristaniških 
storitvah je neposredno povezano s povpraševanjem po prevozu določenega tipa blaga.  
Na povpraševanje po pomorskem transportu in pripadajočem pristanišču vplivajo (Branch, 
1986): 
 konkurenca med ladjarji,  
 konkurenca med pristanišči, 
 konkurenca znotraj različnih tipov prevoza blaga, 
 zamenjava izdelka z nadomestki, 
 konkurenca na pomorski poti in 
 notranje trgovanje. 
Meersman, Strandenes in Van de Voorde (2014) menijo, da ne glede na obseg zmogljivosti 
ostajajo kratkoročni mejni stroški osnova za oblikovanje pristaniških cen. Kratkoročni mejni 
stroški so kazalniki razlike med cenami sprejetega in zavrnjenega dodatnega uporabnika. 
Meersman in dr. (2010) navajajo tudi, da se cene skozi določeno obdobje spreminjajo in z 
njimi nihajo tudi cene prevoza. Z naraščanjem povpraševanja se bodo tako cene povečevale 
vse do točke, ki bo zahtevala investicijo v nove zmogljivosti. Razlike in nihanja v tarifi so z 
vidika gospodarnosti zaželene, vendar se srečujejo z odporom na strani politike in 
organizacijskih razlogov. Od tod izvira potreba po tem, da višina pristaniških tarif ostane 
enaka za daljše obdobje. Meersman in dr. (2014) menijo, da mora biti tarifa zato povprečje 
kratkoročnih mejnih stroškov, izvzetih iz različnih obdobij.  
Za razumevanje pristaniških tarif je treba pojasniti pomen mejnih stroškov in njihovo uporabo 
znotraj pristaniškega konteksta. Pravilo mejnih stroškov govori o tem, da je cena enaka 
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stroškom porabljenih virov in proizvodnji, potrebni za izdelavo dodatne enote storitve 
(Meersman in dr., 2010). Torej pri ceni, ki je višja/nižja od mejnih stroškov, bo proizvodnja 
višja/nižja od optimalne ravni.  
Pri projekciji mejnih stroškov na poslovanje pristaniških operaterjev se pojavijo izrazi 
(Meersman in dr., 2010): 
 kratkoročni mejni stroški, ki se nanašajo na uporabo obstoječih kapitalskih dobrin;  
 dolgoročni mejni stroški, ki zajemajo poleg uporabe obstoječih kapitalnih dobrin tudi 
povečanje obsega teh dobrin za potrebe proizvodnje.  
Meersman in dr. (2010) ugotavljajo, da dolgoročni mejni stroški vsebujejo stroške dodatnega 
kapitala pa tudi transportne stroške, potrebne za ustvaritev kapitalnih dobrin.  
Tabela 1. Uporaba dolgoročnih in kratkoročnih mejnih stroškov v pristaniškem poslovanju. 
Primer Vpliv na stroške Vpliv na cene 
Povpraševanje je večje od 
pričakovanega in/ali prihaja 
do pomanjkanja zmogljivosti 
Kratkoročni mejni stroški 
(KMS) bodo visoki in višji 
od dolgoročnih mejnih 
stroškov (DMS) 
Popolno povračilo stroškov. 
Cena = DMS = zastoji 
Cena = KMS = ni zastojev 
Povpraševanje je manjše od 
pričakovanega in/ali prihaja 
do presežka zmogljivosti 
Kratkoročni mejni stroški 
(KMS) bodo nižji od 
dolgoročnih mejnih stroškov 
(DMS). 
Ni popolnega povračila 
stroškov. 
Cena = DMS = neizvedljivo 
Cena = KMS = večji 
izkoristek zmogljivosti 
Vir: (Meersman in dr., 2010). 
Zgornja tabela (Tabela 1) prikazuje razliko med dolgoročnim in kratkoročnim 
povpraševanjem. Prikazuje primere vpliva prekomerne ali premajhne uporabe obstoječih 
zmogljivosti. Tako so lahko kratkoročni majhni stroški višji ali nižji od dolgoročnih mejnih 
stroškov. 
V Poglavju 2.2.1. bom predstavila oblikovanje in določanje pristaniških tarif skozi 
tradicionalen in novodoben pristop. Nadaljevala bom v Poglavju 2.2.2, kjer bom predstavila 
določitev pristaniške tarifne politike in strukturo pristaniških tarif. 
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2.2.1 Oblikovanje in določanje pristaniških cen 
Phillips (2005) povzema različne pristope pri oblikovanju pristaniških cen: 
 »cost-plus« cena, preprosta metoda določitve cene, kjer se upoštevata cena plus 
standardni okvir;  
 na osnovi trga (angl. Market-based), metoda je pogosto uporabljena na tržiščih, kjer je 
jasno znan vodilni konkurent in sloni na opazovanju konkurence;  
 na osnovi vrednosti (angl. Value-based), določitev cene na osnovi vrednotenja storitve 
s strani stranke.   
Meersman in dr. (2014) ugotavljajo, da se dandanes določanje pristaniških cen ne more 
omejiti na tradicionalne pristope. Generalno gledano je struktura pristaniških cen linearna. V 
večini primerov temelji na lahko merljivih enotah, kot so na primer ladja, TEU- enota (angl. 
tweenty equivalent unit = 20-čeveljska enota zabojnika) in tone. V nekaterih primerih se 
lahko doda doplačilo, ki je rezultat nelinearne cene.  
Phillips (2005) meni, da so pristaniške tarife skupek zapletenih odločitev, ki vključujejo 
številne popuste in prilagoditve. Tukaj navaja, da je treba razlikovati med listo cen storitev in 
tako imenovane » žepne cene«, to so letne cene, ki jih uporabnik (npr. lastnik ladje) plača 
pristaniškim oblastem. Prav tako meni, da vse skupaj pripomore k netransparentnosti 
pristaniških cen. 
Meersman in dr. (2014) predstavljajo tudi alternativen pristop k pristaniški cenovni politiki, ta 
govori o diferenciaciji cene po stranki. V tem primeru vsaka stranka plača drugačno ceno za 
isto oziroma zelo podobno storitev. Cena lahko tako sloni na časovnem ali količinskem 
okvirju. Cena, ki sloni na količinskem okvirju, zajema letni volumen tovora. Cena je tako 
nelinearna količina natovorjenih in iztovorjenih enot. Tako diferenciacija cen izvira iz 
novodobne tržne strukture, ki narekuje strateška združevanja. Znotraj združenj prihaja do 
pogajanj, ki se zaključijo z »dogovorjenimi cenami«. 
2.2.2 Določitev pristaniške tarifne politike in struktura pristaniških tarif 
V študiji strukture pristaniških tarif in oblikovanju pristaniških cen (Achmadi, Hadi, Nur, 
Yunianto in Boyke, 2017) zasledimo, da je za določitev politike pristaniških tarif naprej 
potrebna ocena stanja in zmogljivosti oziroma uspešnosti pristanišča. To lahko naredimo z 
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uporabo metode CPV – cena, uspešnost/zmogljivost in vrednost (angl. cost, performance, 
value). Vsak segment metode lahko izboljšamo tako, da (Achmadi in dr., 2017): 
 višino pristojbin povečamo z uporabo pristaniških storitev; 
 višino zmogljivosti povečamo s povečanjem pretoka in zmanjšanjem 
preobremenjenosti in 
 cene morajo biti dovolj visoke, da lahko pokrijejo stroške pristanišča. 
Pomemben pristop k tarifni politiki sta določitev in merjenje zmogljivosti pristanišča, ki ga 
opravimo s petimi komponentami (Achmadi in dr., 2017):  
 dobro poznavanja lokalnega pristanišča in določitev stopnje gospodarske dejavnosti, 
omrežne povezave in združitve z drugimi panogami; 
 poznavanje podporne računalniške tehnologije pristanišča, kot so uporabniška 
programska oprema, sistemi za komunikacijo, varnostni sistemi; 
 lokacija pristanišča – njegov geografski položaj, dostopnost, ponujene ladijske 
storitve; 
 uspešnost pristanišča, ki jo lahko merimo glede na njegovo produktivnost in glede na 
uporabljeno opremo; 
 drugi dejavniki merjenja, med katerimi je lahko tudi dejavnik zadovoljstva zaposlenih 
ipd.  
Pri določitvi tarifne politike pristanišča je treba vključiti tudi želje uporabnikov. Z vidika 
uporabnikov mora pristanišče zagotoviti (Achmadi in dr., 2017): 
 raven storitve, ki mora biti enaka za vse uporabnike pristanišča, plačilo v skladu z 
osnovno stopnjo; 
 sporazumno raven storitve, dogovorjeno raven – dodana vrednost (varnost, hitrost in 
udobje), ki jo pristanišče doda pri izračunu tarife. 
Z upoštevanjem vseh dejavnikov se ustvari in implementira pristaniška politika.  
Nadaljevala bom z določitvijo strukture pristaniških tarif, pri čemer je, kot navajajo 
Meersman in dr. (2014), najprej treba določiti tipologijo, kjer ločimo na primer med 
manipulacijo s strani terminala in koncesijskimi cenami. Poleg tega je treba opredeliti, kdo 
določa ceno, kdo bo plačnik in na kakšen način bo cena izračunana. Sledijo koraki 
oblikovanja cen (glede na kontejnerski transport), pri čemer izstopa razmerje med ladjarjem, 
pristaniškimi operaterji, pošiljateljem in prejemnikom (Meersman in dr., 2014):  
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 pristaniški operater bo zahteval od prevoznika ali ladjarja plačilo za premik zabojnika; 
 prevoznik bo zahteval od prejemnika ali pošiljatelja poplačilo pomorske voznine med 
izvorom in destinacijo z vključujočo ceno za upravljanje tovora s strani terminala 
(angl. Terminal Handling Charge = THC). 
Meersman in dr. (2014) navajajo, da se za nekatera neevropska pristanišča uporablja drugačna 
pristaniška cenovna struktura, kjer je THC neposredno plačan pristaniškim operaterjem, brez 
vključitve prevoznika.  
Spodnje tabele predstavljajo tri med seboj različne strukture pristaniških tarif, vzete iz 
različnih skupin. Tabela 2 predstavlja stroške, vezane na ladjo.  
Tabela 2. Poslovanje pristanišča.  
Dejavnost Kdo določa ceno? Kdo je plačnik? Spremenljivke 
Pristaniške dajatve:  
 po teži, 





Bruto teža (ladja) 






















Bruto teža plus 
razdalja 
Stroški agencije Pomorske agencije Ladjar Nadomestilo za delo 
v primeru neodvisne 
agencije, 























/ Vlada Stanje ladje 
Strukture za sprejemanje 
odpadkov 
   
Oskrba z gorivom Oskrbovalci z 
gorivom 
Ladjar Svetovno tržišče 
Potrebščine (hrana, voda 
itd.) 
Oskrbovalci Ladjar Količina potrebščin 
Vir: (Meersman in dr., 2014). 
Tabela 3 predstavlja stroške, vezane na tovor, med njimi tudi upravljanje tovora in 
skladiščenje, na katera se bom osredotočila med delom.  
Tabela 3. Upravljavske cene.  
Dejavnost Kdo določa ceno? Kdo je plačnik? Spremenljivke 
Rokovanje s tovorom 
na terminalu 





Ladjar, če je tovor 
odpeljan na kraj izven 
terminala 
Ladjar Teža zabojnika 
Premik 
Skladiščenje Pristaniški operaterji Prejemnik/pošiljatelj 
tovora 
Enota ali teža 
Dolžina skladiščenja 
Dostava/sprejem Pristaniški operaterji Prejemnik tovora Na enoto teže ali 
TEU 







Na enoto TEU ali 
tona 






Pristaniški operaterji Ladjar Na zabojnik 
Skladiščenje Pristaniški operaterji Ladjar Na zabojnik 
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praznega zabojnika Lizing podjetje za 
najem zabojnikov 
Čas skladiščenja 
Vir: (Meersman in dr., 2014). 
Tabela 4 predstavlja upravljavske (administrativne) odnose znotraj pristanišča.  
Tabela 4. Koncesijske cene 
Dejavnost Kdo določa ceno? Kdo je plačnik? Spremenljivke 
Podelitev koncesije Pristaniške oblasti Koncesionar Velikost območja 
Lokacija, infrastruktura 
… 
Vir: (Meersman in dr., 2014). 
Meersman in dr. (2014) ugotavljajo, da v okviru pristaniškega sistema prevozniku storitev 
zaračunajo pristaniške oblasti, agenti, pristaniški operaterji, vlada in drugi ponudniki storitev. 
To so plačila iz »lastnega žepa«, ti stroški so za prevoznika zelo pomembni, saj delujejo kot 
dejavnik pri določanju končne cene stranki. 
V Poglavju 2.3 bom nadaljevala predstavitev stroškov upravljanja zabojnika v kontejnerskem 
ladijskem transportu. 
2.3 Pristojbine za upravljanje tovora 
Pristojbine za upravljanje tovora se obračunajo na uvozni, izvozni tovor in na tovor v 
pretovoru. Strošek je lahko izražen v masi, enoti ali volumnu, odvisno od narave blaga. 
Pristojbine plača špediter v imenu prejemnika tako za uvoz kot tudi za izvoz blaga. 
Za transport blaga se uporablja različen način izražanja stroškov, odvisno od tipa odpreme 
(tipa blaga), med katerimi so najpogostejši:  
 strošek za transport živine je izražen v »glavah«; 
 izvoz in uvoz vozil (avtomobilov, tovornjakov, kmetijskih strojev ipd.) je izračunan na 
enoto; 
 pri kontejnerskem transportu je tarifa odvisna od tipa kontejnerja in njegovega načina 
odpreme; ali bo to storjeno z ladijskimi dvigali, pristaniškimi dvigali ali s kombinacijo 
obeh, izrazi se v enoti kontejner; 
 paletiziran tovor se obračuna po toni, v določenih primerih pa lahko tudi po enoti. 
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2.3.1 Predstavitev stroškov upravljanja zabojnika 
V magistrskem delu bom preučila področje Evrope, pri čemer bodo s pomočjo analize 
predstavljene cene upravljanja zabojnikov. Cene so združene v tarifo. V nadaljevanju bom 
predstavila vsako postavko tarife posebej (How to export and import, 2017): 
 Pristojbine za upravljanje tovora s strani terminala (angl. Terminal Handling Charges) 
To je strošek, ki zajema izključno premike. Cikel, ki ga opisuje pristojbina za upravljanje 
tovora s strani terminala, je naslednji: ladja – terminal, terminal – vozilo/vagon, vozilo/vagon, 
terminal.  
V izvozu se ta strošek izračuna pošiljatelju ali prejemniku, odvisno klavzule incoterms. 
Izračuna se prek ladjarja, ob opravljeni storitvi. Poznamo tudi uvozni strošek, ki ga ladjar 
zaračuna prejemniku ali pošiljatelju, prav tako odvisno od klavzule incoterms, pred 
sprostitvijo blaga. Ta se zaračuna v pristanišču prihoda. Strošek upravljanja tovora, ki nastane 
v pretovornem pristanišču, se integrira v voznino. V praksi na kratko izvozno pristojbino v 
angleščini imenujemo »Terminal Handling Charge«, medtem ko uvozno »Destination 
Terminal Handling Charge« 
 Pristojbina za skladiščenje kontejnerjev (angl. »storage«) 
Postavka luške tarife za skladiščenje kontejnerjev tako na uvozu kot tudi na izvozu se 
obračuna ladjarju oziroma prejemniku, ki jo kasneje zaračuna stranki. Strošek se obračuna po 
koledarskem dnevu in se v večini deli v dve kategoriji, za zabojnike do 20 čevljev (angl. feet 
= ft) in za zabojnike nad 20 čevljev. Višina stroška je lahko drugačna glede na tip zabojnika 
(prazen, poln, poseben tip ipd.). 
Pri tej postavki poznamo brezplačne koledarske dneve, ko je ladjar oproščen plačila 
(posledično tudi ladjarjeva stranka). 
 Ležarina in pridržanje (angl. Demurrage and Detention) 
To je postavka tarife, ki jo ladjar obračuna stranki za uporabo opreme. Tudi pri tem strošku 
imamo brezplačne koledarske dneve uporabe. V primeru prekoračitve dodeljenih brezplačnih 
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dni se zaračunajo stroški izposoje opreme skladno s tarifo. Stroški se po prekoračitvi prostega 
časa obračunavajo na koledarski dan.  
Tarifa se uporablja za interval med dnevom prevzema in dnevom vračila opreme nazaj v 
pristanišče.  
 Pristojbina za priključnino elektrike in spremljanje kontejnerjev hladilnikov (angl. 
Monitoring) 
Zaradi narave kontejnerjev hladilnikov jih je treba priklopiti na elektriko in spremljati 
temperaturo, da ne pride do odstopanj. Značilnost tega stroška je, da se obračuna takoj z 
vstopom v pristanišče in s priključitvijo kontejnerja na elektriko.  
 Strošek premika kontejnerja 
Pod to postavko poznamo več različnih vrst premikov, do katerih pride v pristanišču:  
 Pošiljke na enoto tvora (angl. Full container Load = FCL)  
Tarifa, ki se uporablja za polne in prazne zabojnike, raztovorjene z ladje, in nato premaknjene 
na terminal ali neposredno izvedene za odpremo. Prav tako se aplicira na zabojnike, 
raztovorjene z ladje, in nato premaknjene na vagone. 
 Zbirniki (angl. Less then Container Load = LCL) 
Tarifa, ki se uporablja, ko se zabojnik raztovori z ladje in je premaknjen na terminal ali depo 
za skladiščenje, kasneje se ga odpelje pred skladišče stranke, kjer se ga raztovori in se ga 
odpelje nazaj na depo.  
 Zabojniki v pretovoru ali v ponovnem izvozu 
Tarifa se uporablja za zabojnike, ki se raztovorijo z ladje in nato čakajo v skrbništvu 
pretovornega pristanišča na naslednjo ladjo. Uporablja se tudi za kontejnerje v ponovnem 
izvozu. Tarifa se uporablja tudi za prazne zabojnike, za katere je treba 24 ur pred prihodom 
ladje označiti na razglasu, da so namenjeni za pretovor v naslednjo pristanišče.  
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 Tehtanje kontejnerjev 
SOLAS (Mednarodna konvencija o varstvu človeškega življenja na morju) je 1. julija 2016 
dala v veljavo obvezno oddajo VGM-ja (verificirana bruto teža). Številni špediterji nimajo 
možnosti tehtanja kontejnerjev, zato uporabijo storitve pristanišča, ki omogoča tehtanje. 
Tehtanja po opravljeni storitvi pristanišče obračuna špediterju.  
 Plombiranje kontejnerjev in odstranjevanje plomb 
Vsak kontejner mora biti plombiran za transport. Plombiranje lahko ponudi pristanišče in pri 
tem uporabi ladjarjeve plombe ali pa uporabi svoje plombe, ki jih obračuna po postavljeni 
tarifi. Prav tako ponuja odstranjevanje plomb za kontejnerje v uvozu, ki je vključeno v ceno 
dostave na iztovor. 
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3 RAZDELITEV EVROPSKIH PRISTANIŠČ GLEDE NA PRETOVOR 
V nadaljevanju bom za potrebe kasnejše analize po svoji oceni razdelila evropska pristanišča 
glede na pretovor. Zaradi obsežnosti podatkov bom pristanišča med seboj združila in si od 
tega izbrala sedem pristanišč, ki jih bom predstavila in poudarila značilnosti pristaniških 
stroškov.  
Spodnji graf na Sliki 1 prikazuje pretovor evropskih pristanišč v sklopu države med letoma 
2015 in 2018, izraženo v tisočih tonah. Opazimo lahko, da izmed njih izstopa Nizozemska s 
pretovorom leta 2018, ki je znašal 604 milijone ton.  
 
Vir: (Eurostat, 2020).  
Slika 1. Pretovor evropskih pristanišč med letoma 2015 in 2018, izraženo v tisočih tonah. 
Za lažjo analizo in kasnejšo predstavitev sem po svoji oceni pristanišča razdelila v pet skupin. 
Skupine sem ustvarila tako, da sem združila pristanišča v določen interval pretovora glede na 









Skupni pretovor evropskih pristanišč združenih po državah 
2015 2016 2017 2018
16 
Kot zanimivost sem za zgornje podatke (Slika 1) uporabila Herfindahl-Hirschmanov indeks, 
prikazan v spodnji enačbi, ki se označi s HHI. Ta indeks se uporablja za prikaz koncentracije 
na trgu na osnovi tržnega deleža vsake države (Pepal, Richards, Norman, 2002, str. 55–57).  
𝐻𝐻𝐼 = ∑ 𝑠𝑖
2𝑁
𝑖=1           (1) 
V zgornji enačbi N predstavlja število pristanišč in 𝑠𝑖 predstavlja tržni delež pristanišča. 
Tako je koeficient pokazal naslednje rezultate:  
 leta 2015 je kazalnik pokazal vrednost 788,22; 
 leta 2016 je kazalnik pokazal vrednost 782,08; 
 leta 2017 je kazalnik pokazal vrednost 785,42 in 
 leta 2018 je kazalnik pokazal vrednost 776,95. 
Iz izračunov opazimo, da je HHI majhen in konstanten, kar pomeni, da je tržišče razpršeno in 
med letoma 2015 in 2018 ni zaznati velikih sprememb.  
3.1 Države, uvrščene v skupino A 
V skupino A sem uvrstila države, ki so v množici, omejeni z intervalom med 376 milijoni ton 
in 595 milijoni ton. To so države z največjim pretovorom, med katere uvrščamo: Nizozemsko, 
Združeno kraljestvo, Španijo, Italijo in Turčijo. Skupno tem državam je, da imajo večje 
število dobro razvitih pristanišč.  
Na Sliki 2 je prikazan pretovor v teh petih državah med letoma 2015 in 2018.  
17 
 
Vir: (Eurostat, 2020). 
Slika 2. Pretovor evropskih pristanišč skupine A med letoma 2015 in 2018, izraženo v tisočih 
tonah. 
3.2 Države, uvrščene v skupino B 
V skupino B sem po svoji presoji uvrstila države, ki se uvrstijo v interval množice, spodaj 
omejen s 138 milijoni ton in zgoraj omejen z 290 milijoni ton.  
Na Sliki 3 so predstavljene države, ki zadovoljujejo zgoraj omenjene pogoje. Ta države so: 









Nizozemska Španija Združeno kraljestvo Turčija Italija
Skupina A 
2015 2016 2017 2018
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Vir: (Eurostat, 2020). 
Slika 3. Pretovor evropskih pristanišč skupine B med letoma 2015 in 2018, izraženo v tisočih 
tonah. 
Na Sliki 3 opazimo, da med državami najbolj izstopajo Francija, Belgija in Nemčija. Druge tri 
države so si v pretovoru precej blizu.  
3.3 Države, uvrščene v skupino C 
V skupino C sem uvrstila države, ki so del množice z intervalom med 50 milijoni ton in 101 
milijonom ton. 










Francija Nemčija Belgija Švedska Norveška Grčija
Skupina B 
2015 2016 2017 2018
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Vir: (Eurostat, 2020). 
Slika 4. Pretovor evropskih pristanišč skupine C med letoma 2015 in 2018, izraženo v tisočih 
tonah. 
3.4 Države, uvrščene v skupino D 
V skupino, predstavljeno na Sliki 5, so združene države v množici z intervalom med 28 
milijoni ton in 48 milijoni ton.  
 
Vir: (Eurostat, 2020). 









Finska Poljska Portugalska Danska Latvija Irska
Skupina C 








Litva Romunija Estonija Bolgarija
Skupina D 
2015 2016 2017 2018
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Na Sliki 5 opazimo, da najbolj izstopata Litva in Romunija.  
3.5 Države, uvrščene v skupino E 
V skupino E sem po svoji presoji uvrstila množico z vrednostjo pretovora, manjšo od 22 
milijonov ton. Države, ki so vanjo vključene, so Slovenija, Hrvaška, Ciper in Malta:  
 
Vir: (Eurostat, 2020). 
Slika 6. Pretovor evropskih pristanišč skupine E med letoma 2015 in 2018, izraženo v tisočih 
tonah. 
Na Sliki 6 najbolj izstopa Slovenija, sledi ji Hrvaška. 
V nadaljevanju magistrskega dela bom na osnovi analize izbrala nekaj predstavnic omenjenih 
skupin in jih predstavila. Ob predstavitvi države bom dodala pristanišče, na katerega so 







Slovenija Hrvaška Ciper Malta
Skupina E 
2015 2016 2017 2018
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4 NIZOZEMSKA 
Nizozemska pomorska industrija je v središču zanimanja že več kot pet stoletij. Njen razvoj 
sloni na dejstvu, da je lega te male države tako rekoč pod ravnijo morske gladine in sama po 
sebi nima naravnih virov. Zato je bila primorana razviti in ustvariti močno trgovsko povezavo 
z morjem in rekami. Skozi zgodovino so Nizozemci odkrivali svet, pri tem pa so si 
prizadevali vzpostaviti nove smernice poslovanja v pomorskem prometu, ladjedelništvu in 
pomorskih storitvah, pri čemer korenine segajo v leto 1600 (Government of the Netherlands, 
2015).  
Močna ladjarska industrija je tista, ki je na Nizozemskem prispevala k rasti v pomorskem 
sektorju v 17. stoletju, znanem tudi kot zlata doba Nizozemske. V tem obdobju je država 
dosegala pomembne pomorske dosežke, ki se zrcalijo v današnji obsežni pomorski industriji.  
Država ima pomembno strateško geografsko lokacijo, s katero si je pridobila ime »Vrata v 
Evropo« (angl. Gateway to Europe). Nizozemska predstavlja nekakšno iztočnico za 
mednarodno logistiko. Priročna je tako za pomorski transport kot tudi za letalski in kopenski 
transport, ker lahko v nekaj urah dosežemo pomembne lokacije Evrope. Številni poznavalci 
menijo, da nikjer v Evropi ni tako priročne kombinacije morja in letališča. Ta kombinacija je 
dodatno podkovana z odlično infrastrukturo, ki je med najsodobnejšimi v našem prostoru.  
Omenjena »Vrata Evrope« so za potrditev pridobljenega imena sodeč po Eurostatu (2020) v 
zadnji četrtini leta 2018 omogočila pretok 154.374 ton tovora.  
Najbolj znano pristanišče Nizozemske je Rotterdam, ki se na svetovni ravni uvršča na deveto 
mesto, medtem ko je na domačem kontinentu številka ena med pristanišči, specializiranimi za 
kontejnerski transport in upravljanje (Ministry of Infrastructure and the Environment 
Directorate for Transport and Mobility Maritime Shipping Unit., 2015).  
Zadnja, vendar pomembna stvar, vredna omembe v zvezi z Nizozemsko, je ugodno podnebje 
davkov za ladijske družbe, ki poslujejo v mednarodnem prometu. Nizozemska vlada je 
ustvarila sistem obdavčevanja, ki državo naredi privlačno za pomorska podjetja. Pomembni 
elementi so dvostranske pogodbe, izogib dvojnemu obdavčevanju, davek na odhodne obresti 
in licenčnine, obdavčitev tonaže, pospešene sheme amortizacije in stroškov plač, upoštevanje 
dobičkov itd. (Ministry of Infrastructure and the Environment Directorate for Transport and 
Mobility Maritime Shipping Unit., 2015). 
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4.1 Kontejnerski transport in vključujoče tarife 
V nadaljevanju poglavja o Nizozemski se bom osredotočila na kontejnerski transport s 
poudarkom na pristanišču Rotterdam. Predstavila bom »tarife«, ki spremljajo poslovanje 
špediterjev in ladjarjev s tem pristaniščem.  
4.1.1 Kontejnerski transport – pristanišče Rotterdam 
Pristanišče Rotterdam je največje pristanišče v Evropi, sodeč po Pimentel (2018) je bilo med 
letoma 1962 in 2004 omenjeno pristanišče največje na svetu, vendar sta ga kmalu za tem 
prehitela pristanišči Singapur in Šanghaj.  
Pristanišče se razprostira na površini 4.810 ha (Port of Rotterdam, 2017). Pristanišče je 
pomembna tranzitna točka, prek katere se blago prevaža iz/vanj prek ladij, rečnih barž, vlakov 
in cestnih vozil.  
Če se osredotočimo na pretovor kontejnerjev v pristanišču Rotterdam, zasledimo, da se je ta v 
letu 2017 povečal za 10,1 odstotka TEU-jev oziroma 11,7 odstotka ton. V pristanišču so 
izvedli upravljanje na kar 10,2 milijona TEU-jev, kar, pretvorjeno v tone, pomeni kar 105,9 
mio. ton (Port of Rotterdam, 2017). 
V primerjavi z drugim četrtletjem je v tretjem četrtletju leta 2017 pristanišče beležilo 3,1-
odstotno rast. Poročilo iz tega leta beleži še dejstvo, da tržni delež Rotterdama na območju 
Hamburg–Le Havre ostaja nespremenjen in še vedno na najvišji ravni po letu 2001 (Port of 
Rotterdam, 2017). 
Razloge za povečan pretovor zabojnikov lahko najdemo v različnih dejavnikih. Med njimi je 
najpomembnejši dejavnik njegova rast v evropskem prostoru, kar se pripisuje ugodnemu 
položaju pristanišča. Dejavniki, ki sledijo omenjenemu, so še: večja produktivnost, obseg 
pretovora na določenih terminalih in povečanje velikosti plovil, ki pristanišče obiščejo.  
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Vir: (Ports of Genoa, 2020). 
Slika 7. Uvoz in izvoz v tisoč metričnih tonah. 
Slika 7 prikazuje primerjavo tretjega četrtletja v letu 2016 in letu 2017. Opazimo, da je med 
letoma mogoče opaziti povečanje tako v uvozu kot tudi v izvozu. 
4.1.2 Kontejnerske tarife pristanišča Rotterdam 
V nadaljevanju bom predstavila kontejnerske tartife pristanišča Rotterdam. Osredotočila se 
bom na APM-terminal. APM-terminal je začel s svojim delovanjem oktobra leta 2000. Devet 
let kasneje je postal prvi zeleni terminal, ki deluje na vetrno energijo. Terminal velja za enega 
izmed največjih kontejnerskih terminalov v Evropi (APM terminal, 2018). 
V nadaljevanju predstavljam nekaj dejstev o APM-terminalu (2018): 
 Za potrebe operacij terminala najdemo 13 post-panamax dvigal. 
 Razpolaga s 100 hektarji zemljišča.  
 Razpolaga tudi z 2.250 postajališči za hrambo kontejnerjev hladilnikov (angl. Reefer 
container).  














Vir: (Google zemljevidi, 2019). 
Slika 8. Lokacija APM-terminala v pristanišču Rotterdam. 
4.1.2.1 Pristojbine za upravljanje tovora s strani terminala (angl. Terminal Handling 
Charges) 
Pristojbine za upravljanje tovora s strani terminala (angl. Terminal Handling Charges = THC) 
so opisane v Poglavju 2.3.1 tega magistrskega dela.  
V Tabeli 5 je prikazana postavka THC. V tarifi je izrecno napisano, da gre za kontejnerje ISO 
(Mednarodna organizacija za standardizacijo), kar pomeni, da so to standardizirani ladijski 
kontejnerji.  
Tabela 5. THC za uvoz in izvoz, pristanišče Rotterdam. 
Tip zabojnika Strošek uvoza Strošek izvoza 
Zabojnik dimenzije 20' ali 40' 215 EUR 215 EUR 
Zabojnik Reefer  315 EUR 315 EUR 
Zabojnik s tovorom izven mer (angl. 
Out of gauge =OOG) 405 EUR 405 EUR 
Vir: (Port of Rotterdam, 2020). 
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4.1.2.2 Pristojbina za skladiščenje kontejnerjev (angl. »storage«) 
Postavka je razložena v Poglavju 2.3.1. Za to vrsto tarife so značilni prosti dnevi. Vsako 
pristanišče ima drugačno politiko prostih dni. V tem primeru ima pristanišče za uvoz 
kontejnerjev na voljo osem brezplačnih koledarskih dni. Računanje prostih dni se začne isti 
dan, ko je kontejner razložen z ladje in se konča, ko je kontejner odpremljen s terminala na 
vozilo/vagon.  
V primeru tega pristanišča je na voljo sedem brezplačnih koledarskih dni za izvoz. Izračun 
tega se začne, ko se kontejner vrne poln na terminal in konča s tem, ko se zabojnik poln naloži 
na ladjo. 
Tabela 6. »Storage« zabojnikov v izvoz, pristanišče Rotterdam. 
Po prostem času (strošek na enoto in koledarski dan) od 8. do 22. dne od 23. dne naprej 
Zabojnik 20FT 10 EUR 20 EUR 
Zabojnik 40FT 20 EUR 40 EUR 
Vir: (Port of Rotterdam, 2020). 
Tabela 6 prikazuje postavko skladiščenja. Opazimo lahko, da je strošek različen glede na 
določeno skupino dni. Dnevi, kot omenjeno, začnejo teči po preteku brezplačnih koledarskih 
dni. Strošek se obračuna na kontejner na koledarski dan.  
Pri izvozni tabeli (Tabela 6) lahko dodamo še strošek za nevarne tovore in strošek za zabojnik 
Reefer.  
Za zabojnike Reefer so predvideni štirje brezplačni koledarski dnevi. Po preteku štirih dni 
se obračuna strošek po Tabeli 6: torej od 5. do 22. dne in od 23. dne naprej.  
Kar se zabojnikov z nevarnim tovorom tiče, pa nimamo brezplačnih dni, torej se strošek 
obračuna s prihodom kontejnerja v pristanišče, kjer je do 15. dne strošek 10 EUR, od 15. dne 
naprej pa 50 EUR na koledarski dan. Velja tudi za zabojnike v uvozu.  
Tabela 7. »Storage« zabojnikov v uvoz, pristanišče Rotterdam. 
Po prostem času (strošek na enoto in koledarski dan) od 9. do 22. dne od 24. dne naprej 
Zabojnik 20FT 10 EUR 20 EUR 
Zabojnik 40FT 20 EUR 40 EUR 
Vir: (Port of Rotterdam, 2020). 
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Tabela 7 se navezuje na zabojnike v uvozu. V primeru zabojnikov Reefer imamo na voljo dva 
brezplačna koledarska dneva, od preteka teh dni se zaračuna kot zgoraj, od 3. do 22. dne i 
od 24. dne naprej. 
Za zabojnike z nevarnim tovorom velja isto kot za tiste v izvozu. Zanj nimamo dodeljenih 
brezplačnih koledarskih dni, po 15. dneh se strošek poveča na 50 EUR na koledarski dan.  
4.1.2.3 Drugi stroški terminala 
Eden izmed najpogostejših stroškov je tehtanje kontejnerjev, ki znaša 200 EUR na kontejner. 
Drugi pogost strošek je označba IMO-zabojnika, ki znaša 250 EUR na kontejner.  
Magistrsko delo bom nadaljevala s Poglavjem 5, kjer bom predstavila Italijo in pristaniške 
tarife pristanišča Genova.  
27 
5 ITALIJA 
Italijanska pomorska dejavnost sega deleč v preteklost, saj so že stoletja trgovali po 
Sredozemskem morju .Kasneje se je trgovanje razširilo na Daljni vzhod.  
Sodeč po Ferrara in dr. (2018) sta za razvoj pomorske panoge v tej državi bili ključni 
investicija v razvoj pomorske industrije in lokacija ob Sredozemskem morju. To dvoje je 
pripomoglo k razvoju pomorskih avtocest in pomorskega prevoza na kratkih razdaljah, kar je 
posredno vplivalo na konkurenčnost Italije kot pomorske države v Sredozemlju, pa tudi na 
globalni ravni.  
»European Commission - DG Fisheries and Maritime« (2006) navaja, da jedro italijanske 
pomorske panoge sestavljajo industrije, kot so podporne storitve za pomorski sektor; v to 
štejemo agencijsko in borzno posredništvo ipd., ladjedelništvo, rekreacijske dejavnosti, 
ribištvo, pristaniške oblasti itd. Vse našteto pa prispeva v italijanski BDP, kar znaša 2,3 
odstotka letno, kar je približno 26 milijonov EUR. Poleg tega v državi pomorski sektor 
omogoča zaposlitev približno 356 tisoč delavcev, ki posredno ali neposredno sodelujejo s 
pristaniščem. To predstavlja 1,5 odstotka celotne državne zaposlenosti.  
Prvi vidik uspešnosti italijanskih pristanišč je njihova infrastruktura, ki je zmožna sprejeti 
velike količine tovora – približno 477 mio. ton oziroma 10 mio. TEU-sov, kot navaja 
UNCTAD (2019). Assoport (2020) ugotavlja, da tovor, ki prevladuje v italijanskih 
pristaniščih, niso kontejnerji, temveč je to tekoči tovor, ki zajema kar 40 odstotkov celotnega 
tovora, ki ga pristanišče upravlja. Kljub temu bi bila sodobna infrastruktura brezpomenska 
brez Sueškega kanala, preko katerega tranzitirajo velike količine blaga, namenjene v uvoz 
oziroma v italijanski izvoz. Seveda tranzit ni optimalen, kajti še vedno se pripisuje, da je 6,3 
odstotka vsega blaga podvrženega zamudam. Razlogi teh zamud, ki prinesejo v največji meri 
izgubo dobičkonosnosti lokalnega podjetništva, tičijo v naravi pomorskega transporta – 
naravni pojavi, dolgi administrativni postopki, prenatrpana pristanišča itd.  
Kljub vsemu sta poglobitev in povečanje Sueškega kanala še dodatno zmanjšala tranzitni čas 
potovanja na relaciji do vzhodne Azije in Bližnjega vzhoda. Okvirno se je ta tranzitni čas s 
povečanjem in poglobljenem zmanjšal za 6 do 7 ur. Celotno potovanje pa se je časovno 
skrajšalo za 12 ur. Vse to se zrcali v uvozu in izvozu Italije ter tudi zasedenosti pristaniških 
vezov zaradi povečanega pretoka ladij, predvsem je bilo opaziti večje ladje, saj Suez nima več 
restrikcije velikosti ladij.  
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Podatki iz leta 2016 govorijo o 484 mio. ton tovora, ki so jih pretvorila italijanska pristanišča. 
Od tega je bilo tega leta zaznati povečanje v kontejnerskih upravljanjih na državni ravni za 
kar 3,3 % (Assoporti, 2017). 
Za italijanski pomorski promet je značilno tudi dejstvo, da so se čez desetletja pristanišča 
specializirala na področju kratkega ladijskega prometa (angl. Short Sea Shipping) na območju 
Sredozemskega morja. Ta zajema transport 216 mio. ton tovora, kar je enakovredno 36 
odstotkom celotnega pripeljanega tovora, z upoštevanjem 6 odstotkov letnega povečanja. 
Največji delež tega prispeva ladijski transport Ro-Ro (angl. Roll on - Roll off) s pripeljanih 5 
mio. ton bruto tonaže tovora (Assoporti, 2017). 
5.1 Kontejnerski transport in vključujoče tarife 
Poglavje o pomorskem sektorju Italije bom nadaljevala z osredotočenjem na pristanišče 
Genova. Podpoglavje pa bom nadaljevala s pripadajočimi tarifami in njihovo predstavitvijo.  
5.1.1 Kontejnerski transport – pristanišče Genova 
Kot navaja Francesetti (2002, str. 7–8), je genovsko pristanišče eno izmed glavnih pristanišč v 
Italiji. Njegov razvoj in njegova pomembnost se predpisujeta predvsem zgodovinskemu 
ozadju in ugodni legi. Pristanišče pokriva območje v velikosti 700 ha (Port of Genova, 2019). 
Nahaja se na severnem delu Ligurskega morja. V pristanišču obratuje trinajst terminalov.  
Pretok blaga skozi pristanišče je zelo raznolik, prav tako je razgiban tudi pretok ljudi. Potniški 
terminal je eden izmed najsodobnejših v Evropi. Pristanišče Genova predstavlja zato tudi 
pomembno prometno vozlišče. Pristaniški pretovor v večini zajema zabojnike, kovine, 
gozdarske izdelke, hitro pokvarljivo blago, naftne derivate in potnike.  
Kot omenjeno, največji delež pretovora predstavljajo zabojniki. Za namene te vrste transporta 
v genovskem pristanišču najdemo tri kontejnerske terminale:  (Port of Genoa, 2020): 
 PSA Genova PRA je največji kontejnerski terminal, ki vsako leto pretovori približno 
1,5 milijona TEU-jev. Za ta namen na terminalu najdemo osem dvigal za ladje 
Panamax in dve dvigali za ladje Super-postpanamax. Na terminalu najdemo tudi 600 
priključkov za zabojnike Reefer in osem železniških tirov.  
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 SECH-terminal se nahaja v bližini železnice in avtoceste. Zmogljivost terminala znaša 
petsto tisoč TEU-jev na leto. Pokriva območje približno 21 hektarjev. Na terminalu 
najdemo 154 priključkov za kontejnerje Reefer.  
 Thermocar Srl. je terminal, specializiran za opremo Reefer.  
Slika 9 prikazuje uvoz in izvoz prek genovskega pristanišča, izražena v TEU-jih. V analizo 
sta vzeti leti 2016 in 2017. Izračunala sem, da se je uvoz med tema letoma povečal za 
približno šest odstotkov, medtem ko se je izvoz povečal za sedem odstotkov.  
 
Vir: (Ports of Genoa, 2019). 
Slika 9. Izvoz in uvoz, izražena v TEU. 
Sklepam, da lahko povečan pretovor v veliki meri predpisujemo povečanemu globalnemu 
trgovanju in vedno večji uveljavitvi pristanišča, kot pomembnega vozlišča na pomorskih 
poteh. Povečan pretovor lahko pripišemo tudi dobri legi in dobri povezavi z notranjostjo.   
V naslednjem poglavju bom predstavila pristaniške tarife terminala Genova PRA. 
5.2 Kontejnerske tarife pristanišča v Genovi 
V nadaljevanju bom predstavila terminal PSA Genova PRA, ki je v Genovi. Terminal je v 
lasti singapurske združbe.  














 površina terminala obsega območje 1.160.000 kvadratnih metrov, od tega je 5.000 
kvadratnih metrov namenjenih carini, inšpekcijskim organom in skladiščem; 
 operativna obala znaša 1.433 m, kar omogoča hkratni privez štirih kontejnerskih ladij; 
 na terminalu je devet železniških prog. 
Na Sliki 10 je prikazana lokacija terminala PSA Genova PRA. Do maja 2019 se je terminal 
imenoval »Voltri terminal Europa«. Ocenjujem, da je njegova lega ugodna.  
 
Vir: (Google zemljevidi, 2019) 
Slika 10. Lokacija terminala PSA Genova Pra. 
Če se sedaj osredotočim na tarife tega terminala, lahko povzamem, da gre za zelo pregledne in 
natančno oblikovane postavke. Za obračun storitev so uporabljene tako enota zabojnika kot 
tudi cena na premik zabojnika.  
5.2.1.1 Pristojbine za upravljanje tovora s strani terminala (angl. Terminal Handling 
Charges) 
V tarifi je ta strošek opredeljen kot upravljavski cikel, vključen z oddajo in prevzemom 
kontejnerja. Razdeljen je po tipu zabojnika. Tako imamo v prvi postavki na primer pristojbino 
za 20-čeveljske kontejnerje.  
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V Tabeli 8 je predstavljen »THC«. Izračunala sem, da je cena za 40-čeveljski/45-čeveljski 
zabojnik višja od 20-čeveljskega zabojnika za natanko 20 odstotkov.  
Tabela 8. THC za zabojnike v uvozu in izvozu, pristanišče Genova. 
Tip kontejnerja Premik Cena/kontejner 
20' Vtovor/raztovor 170 EUR 
40' / 45' Vtovor/raztovor 204 EUR 
20' Pretovor 120 EUR 
40' / 45' Pretovor 144 EUR 
Vir: (Assagenti, 2019). 
Opazimo tudi, da je strošek THC za kontejnerje v pretovoru nižji kot za kontejnerje v pripravi 
za vtovor ali prevzem. Opravljeno storitev pristanišče obračuna ladjarju, ki kasneje obračuna 
naprej špediterju, pošiljatelju ali prejemniku.  
5.2.1.2 Pristojbina za skladiščenje kontejnerjev (angl. »storage«) 
Pristojbina za skladiščenje kontejnerjev na terminalu PSA Genova Pra omogoča za navadne 
kontejnerje (20, 40 ali 45 čevljev) v uvozu, izvozu in pretovoru šest brezplačnih dni. Dnevi 
so koledarski in se začnejo šteti od prihoda kontejnerja na terminal pa vse do njegovega 
izplutja oziroma prevzema.  
V Tabeli 9 so predstavljeni stroški po preteku brezplačnih koledarskih dni. Uporabljena valuta 
je EUR, uporablja se na TEU/koledarski dan.  
Tabela 9. »Storage« navadnih zabojnikov uvoz, izvoz in pretovor, pristanišče Genova. 
Koledarski dnevi Strošek 
od 1. do 3. dneva  17 EUR 
od 4. do 7. dneva 28 EUR 
od 8. do 10. dneva 38,5 EUR 
od 11. dneva naprej 55 EUR 
Vir: (Assagenti, 2019). 
Drugače je z zabojniki Reefer, pri katerih ne veljajo brezplačni koledarski dnevi in strošek 
se začne računati s prihodom in priključitvijo zabojnika na terminalu. V tem primeru je za 20-
čeveljski zabojnik strošek 55 EUR na zabojnik na koledarski dan, medtem ko se za 40/45-
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čeveljski zabojnik strošek poveča za 20 odstotkov, torej 66 EUR na zabojnik na koledarski 
dan.  
V Tabeli 10 je predstavljen »storage« posebnih zabojnikov, katerih blago presega njihove 
mere (angl. Out of Gauge = OOG). V tem primeru ima stranka na voljo pet brezplačnih 
koledarskih dni.  
Tabela 10. »Storage« zabojnikov s tovorom izven njegovih mer, pristanišče Genova. 
Koledarski dnevi Strošek 
od 1. do5. dneva  Brezplačni dnevi 
od 6. do 8. dneva 40 EUR 
od 9. do 11. dneva 85 EUR 
od 12. naprej 110 EUR 
Vir: (Assagenti, 2019). 
Strošek se uporablja na enoto TEU na koledarski dan. Dnevi se začnejo šteti z vstopom 
kontejnerja na terminal.  
Tarifa terminala PSA Genova Pra ima posebej omenjen še strošek zabojnika, ki vsebuje 
nevaren tovor. Za tak tip zabojnika ni predvidenih brezplačnih koledarskih dni, tako se 
strošek začne beležiti s prvim dnevom vstopa kontejnerja na terminal in znaša 90 EUR na 
enoto TEU na koledarski dan.  
5.2.1.3 Drugi stroški terminala 
Med najpogostejše druge stroške štejemo dodatne premike, ki nastanejo na kontejnerskem 
terminalu, katerih strošek znaša 55 EUR za 2-čeveljski zabojnik na premik, pri čemer se za 
40-čeveljski zabojnik strošek poveča za 20 odstotkov, torej znaša 66 EUR na premik.   
Naslednji najpogostejši strošek je strošek spremembe potovanja, destinacije ali spremembe 




Terminal PSA Genova Pra za stranke ponuja tudi dodatne storitve, navedene v Tabeli 11. 
Tabela 11. Drugi stroški terminala. 
Storitev Strošek 
Označba IMO-zabojnikov  25 EUR 
Plombiranje kontejnerjev 25 EUR 
VGM-certificiranje kontejnerjev 25 EUR 
Vir: (Assagenti, 2019). 
Zgoraj navedene pristojbine (Tabela 11) se zaračunajo na enoto zabojnika.  
Sledi predstavitev Nemčije (Poglavje 6) in tarif pristanišča Bremerhaven.  
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6 NEMČIJA 
Nemčija skozi zgodovino ni bila izrazito pomorska država. Pretežno je bila usmerjena v 
celinsko trgovanje. Nemčijo morje obliva samo z ene strani. Za Severno morje so značilna 
izrazita nihanja v plimi in oseki, zato so nemška pristanišča grajena v ustju rek, da pristanišče 
ščiti pred plimskimi valovi.  
Pomorska industrija predstavlja 12 odstotkov (Pflugfelder, 2020) celotnega bruto domačega 
proizvoda Nemčije. Večina pomorske industrije je osredotočena na območju Hamburga, kjer 
se je v letu 2019, kot navaja pristanišče Hamburg (Port of Hamburg, 2019), pretovorilo 
približno 136 milijonov ton blaga. Zaradi njegove pomembnosti v Hamburgu najdemo v njem 
pomembne odločevalce pomorske industrije, med njimi prevladuje sektor ladjedelništva (Kos, 
2020). 
Nemška politika razvoja pomorskih pristanišč do leta 2025 je usmerjena v tehnološki razvoj 
in z njim povezane ukrepe. To bo podjetjem omogočilo tehnološko vodstvo in povečalo 
možnost izkoristka tržne rasti. Poseben poudarek je namenjen tudi trajnostni rasti pomorskega 
prometa. Vlada na tem področju zagotavlja sofinanciranje okolju bolj prijaznih goriv in 
ladijskih pomorskih sistemov (The Federal Ministry for Economic Affairs and Energy, 2017). 
6.1 Kontejnerski transport in vključujoče tarife 
Odločila sem se, da bom v nadaljevanju predstavila pristanišče Bremerhaven. Predstavila bom 
pristaniške tarife za kontejnerski transport tega pristanišča. Najprej bom namenila nekaj besed 
pristanišču, nato bom nadaljevala z analizo kontejnerske tarife.  
6.1.1 Kontejnerski transport – pristanišče Bremerhaven 
van Marle (2008) navaja, da se pristanišče Bremerhaven nahaja v zvezni državi Spodnja 
Saška. Pristanišče je bilo zgrajeno na ustju reke Majne. Bremerhaven je zgodovinsko dokaj 
novo mesto. Območje, na katerem je mesto zgrajeno, ima dolgo zgodovino trgovanja. Danes 
je to zelo pomembno pristanišče za nemško državo.  
Pristanišče je četrto največje pristanišče v Evropi. Kontejnerski terminal Bremerhavna je na 
ustju reke Majne in se odpira proti Severnemu morju.  
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V bremerhavnskem pristanišču najdemo tri kontejnerske terminale (Bremen Bremerhaven, 
2020): 
 kontejnerski terminal EUROGATE, ki je odprt za vse ladjarje; 
 terminal NTB v Severnem morju, ki je namenjen izključno za ladjarja Maersk Line;  
 MSC Gate Bremerhaven je namenjen ladjarju MSC.  
Vsem trem terminalom je skupno, da je med njimi možen prenos kontejnerjev in da ne obstaja 
fizična meja med njimi.  
Na Sliki 11 sta predstavljena uvoz in izvoz kontejnerjev v/iz pristanišča Bremerhaven. 
Opazimo, da ima pristanišče več izvoza kot uvoza.  
 
Vir: (Bremen Bremerhaven, 2017). 
Slika 11. Uvoz in izvoz pristanišča Bremerhaven. 
Izračunala sem, da se je izvoz med letoma 2016 in 2017 povečal za 1,4 odstotka. Uvoz pa se 
je med istim obdobjem zmanjšal za 2,5 odstotka.  
Sklepam, da lahko rast izvoza v veliki meri predpišemo državni politiki in načrtovanju 
zmerne rasti pristanišča pa tudi oblikovanju pristanišča v svetovni hub, ki absorbira okoliški 











6.1.2 Kontejnerske tarife pristanišča Bremerhaven 
V tem poglavju bom predstavila tarife kontejnerskega terminala EUROGATE.  
V nadaljevanju predstavljam nekaj dejstev o terminalu (OOCL, 2020): 
 površina termina znaša 1.275.210 kvadratnih metrov, 
 omogoča skladiščenje 43.000 TEU-sov, 
 omogoča priklop 1.810 refferjev na električno omrežje in 
 omogoča uporabo plavajočih žerjavov za ravnanje s tovorom. 
Slika 12 predstavlja lokacijo terminala EUROGATE. Ocenjujem, da je lokacija dobra.  
 
Vir: (Google zemljevidi, 2019). 
Slika 12. Lokacija kontejnerskega terminala EUROGATE. 
Magistrsko delo bom nadaljevala (Podpoglavje 6.1.2.1.) s predstavitvijo pristojbin zgoraj 
omenjenega terminala.  
37 
6.1.2.1 Pristojbine za upravljanje tovora s strani terminala (angl. Terminal Handling 
Charges)  
Pri tej pristojbini se strošek uporablja na kontejner ne glede na njegovo velikost. V Tabeli 12 
opazimo, da je postavka razdeljena na ISO-zabojnike in NON-ISO-zabojnike (ne 
standardizirane). Opazimo, da je THC-strošek za slednjega dvakrat višji. 
Tabela 12. THC za zabojnike v uvozu in izvozu, pristanišče Bremerhaven.  
Tip zabojnika Strošek 
ISO-zabojnik poln/prazen 260 EUR 
NON-ISO-zabojnik, poln/prazen 520 EUR 
Tovor, ki v zabojniku presega njegove mere (OOG) 520 EUR 
Zabojniki, ki zahtevajo posebno manipulacijo 1040 EUR 
Vir: ( Bremenports, 2020). 
6.1.2.2 Pristojbina za skladiščenje kontejnerjev (angl. »storage«) 
Skladiščenje kontejnerjev se v tarifi deli na izvoz in uvoz. V tej tarifi so stroški zelo podrobno 
opredeljeni. V Tabeli 13 je prikazan strošek skladiščenja kontejnerja v izvozu.  
Tabela 13. »Storage« na terminalu Eurogate za kontejnerje v izvozu. 
Tip zabojnika/dimenzije 
zabojnika Koledarski dnevi 20' 40' 45' 
ISO-standardni zabojnik 
od 7. do 14. dne 35 EUR 70 EUR 105 EUR 
od 15. dne naprej 70 EUR 140 EUR 210 EUR 
Zabojniki Reefer od 5. do 12. dne 52 EUR 105 EUR 
157,50 
EUR 
od 13. dne naprej 105 EUR 210 EUR 315 EUR 
Zabojnik z nevarnim 
tovorom (razen razreda 1 in 
7) 
od 3. do 10. dne 70 EUR 140 EUR 210 EUR 
od 11. dne naprej 140 EUR 280 EUR 420 EUR 
Vir: ( Bremenports, 2020). 
Iz Tabele 13 je razvidno, da imajo standardni ISO-zabojniki predvidenih šest brezplačnih 
koledarskih dni od prihoda zabojnika na terminal.  
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Za zabojnike Reefer so predvideni štirje brezplačni koledarski dnevi, drugače pa je pri 
zabojnikih z nevarnim tovorom, kjer sta predvidena dva brezplačna koledarska dneva.  
V Tabeli 14 je prikazana postavka skladiščenja zabojnikov v uvozu. 
Tabela 14. »Storage« zabojnikov v uvozu, pristanišče Bremerhaven 
Tip zabojnika/dimenzije 
zabojnika Koledarski dnevi 20' 40' 45' 
ISO-standardni zabojnik 
od 4. do 8. dne 35 EUR 70 EUR 
105 
EUR 
od 9. do 13. dne 70 EUR 140 EUR 
210 
EUR 
od 14. do 18. dne 105 EUR 210 EUR 
315 
EUR 




od 4. do 8. dne 51,5 EUR 105 EUR 
157,5 
EUR 
od 9. do 13. dne 105 EUR 210 EUR 
315 
EUR 
od 14. do 18. dne 157 EUR 315 EUR 
472,5 
EUR 
od 19. naprej 210 EUR 420 EUR 
630 
EUR 
Zabojnik z nevarnim tovorom 
(razen razreda 1 in 7) 
od 2. do 6, dne 78 EUR 156 EUR 
234 
EUR 
od 7, do 11. dne 158 EUR 312 EUR 
468 
EUR 
od 12. do 16. dne 234 EUR 468 EUR 
702 
EUR 
od 17. dne 312 EUR 624 EUR 
936 
EUR 
Vir: ( Bremenports, 2020). 
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Opazimo, da za kontejnerje v uvozu velja manj brezplačnih koledarskih dni kot za kontejnerje 
v izvozu. Opazimo, da med izvozom in uvozom ni bistvene cenovne razlike, razen v primeru 
daljšega skladiščenja zabojnika v uvozu. 
Zelo opazna razlika je v številu brezplačnih koledarskih dni, pri čemer imajo uvozni 
kontejnerji manj brezplačnih dni. V Tabeli 14 opazimo, da za kontejnerje ISO, NON-ISO in 
Reefer veljajo samo trije brezplačni koledarski dnevi od raztovora kontejnerja z ladje, 
medtem ko je za zabojnike z nevarnim tovorom dodeljen samo en brezplačen koledarski 
dan.  
Tabela 15. »Storage« za zabojnike v pretovoru, pristanišče Bremerhaven. 
Tip zabojnika/dimenzije 
zabojnika Koledarski dnevi 20' 40' 45' 
ISO-standardni zabojnik od 6. do 13. dne 32,50 EUR 65 EUR 
97,50 
EUR 
od 14. dne naprej 65 EUR 130 EUR 195 EUR 
    
   NON-ISO-standardni 
zabojnik/OOG 
od 4. do 11. dne 65 EUR 130 EUR 195 EUR 
od 12. dne naprej 130 EUR 260 EUR 390 EUR 
    
   
Zabojniki Reefer 
od 4. do 11. dne  48,75 EUR 97,50 EUR 
146,25 
EUR 
od 12. dne naprej 97,50 EUR 195 EUR 
292,50 
EUR 
    
   Zabojnik z nevarnim tovorom 
(razen razreda 1 in 7) 
od 2. do 9. dne 65 EUR 130 EUR 195 EUR 
od 10. dne naprej 130 EUR 260 EUR 390 EUR 
Vir: (Bremenports, 2020). 
Tabela 15 prikazuje stroške skladiščenja kontejnerja v pretovoru. Ti stroški so po večini že 
vključeni v voznino in se ne zaračunajo stranki posebej, razen v primeru, če bi se stranka 
odločila zadržati kontejner v pretovornem pristanišču.  
Opazimo lahko, da je za ISO-standardne kontejnerje predvidenih pet prostih dni. Za NON 
ISO-kontejnerje pa je število brezplačnih koledarskih dni tri. Ponovno je za zabojnike z 
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nevarnim tovorom na voljo le en brezplačen koledarski dan. Višina tarife »storega« za 
kontejnerje v pretovoru je primerljiva s ceno »storega« za kontejnerje v izvozu.  
6.1.2.3 Drugi stroški terminala 
Terminal ponuja tudi druge storitve, med katerimi je beleženje temperature zabojnika Reefer, 
pri čemer strošek storitve znaša 51 EUR na kontejner.  
Ponuja tudi plombiranje kontejnerjev, ki pred vstopom na terminal znaša 53,90 EUR, na 
terminalu pa 107 EUR na kontejner.  
Za potrebe nevarnega tovora ponuja tudi označbo zabojnikov, ki poteka na terminalu, in 
strošek znaša 107 EUR na kontejner. Vsaka dodatna zahtevana označba se zaračuna v višini 
7,25 EUR na oznako.  
Na naslednji strani sledi Poglavje 7, kjer bom predstavila Malto in njene pristaniške tarife.  
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7 MALTA 
Malta že tisočletja velja kot pomembno pretovorno pristanišče v Sredozemlju. Kot pretovorno 
pristanišče so jo uporabljali že Perzijci. Njena strateška pomembnost se je ohranila vse do 
danes, kjer še vedno predstavlja pomembno vozlišče pomorskih poti.  
Ni torej skrivnost, da se za uspešno pomorsko ekonomijo Malte skriva njena strateška 
lokacija. Pomorski sektor Malti predstavlja 15 odstotkov bruto domačega proizvoda (iz tega 
sta izključen šport in turizem) (Hellenic Shipping News, 2020). 
Njena konkurenčnost pa se odraža tudi v njenem ladijskem registru, ki je največji v Evropi in 
sedmi največji na svetu. V letu 2017 je na svetu pod malteško zastavo plulo približno 8.000 
ladij (Micallef, 2017). 
Sodeč po Piazza (2020) je malteški cilj za nadaljnji razvoj malteškega pomorskega sektorja 
vključitev razvoja pomorskih dejavnosti, ki bodo vključevale celotno tako oskrbovalno verigo 
in logistiko kot tudi nadaljnji razvoj pomorskega vozlišča. V prihodnosti imajo namen 
spodbujati raziskave, usposabljanje in izobraževanje na pomorskem področju. V ta namen 
imajo ustanovljen tudi denarni sklad. Za prihodnji razvoj pomorskega sektorja se načrtuje tudi 
vključitev vlade in ustavnih organov k spodbuditvi javne politike na področju uresničitve 
prednostnih nalog pomorskega sektorja.  
7.1 Kontejnerski transport in vključujoče tarife 
V nadaljevanju bo predstavljeno malteško pristanišče Marsaxlokk. Najprej bom namenila 
nekaj besed pristanišču in njegovemu pretovoru, nato se bom usmerila na kontejnerski 
terminal in njegove tarife.  
7.1.1 Kontejnerski transport – pristanišče Marsaxlokk 
Kot navaja stran Transport Malta (2020), ima malteško pristanišče Marsaxlokk dolgoletno 
zgodovino, ki sega v čas Feničanov. Razvilo se je iz pretežno ribiškega pristanišča v današnje 
sodobno pristanišče, ki je ob ustanovitvi terminala Malta Freeport postalo pomembno 
pretovorno pristanišče v Sredozemskem področju.  
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V letu 2016 je malteški pretovor znašal 3.170.000 TEU, kar je za 0,5 odstotka več kot leta 
2017, sodeč po UNCTADSTAT (2020). 
Terminal Malta Freeport deluje na področju ravnanja in skladiščenja zabojnikov. Pristanišče 
skupaj s terminalom predstavlja pomembno vozlišče. Približno 98 odstotkov celotnega 
kontejnerskega prometa tega terminala predstavlja pretovor (Transport Malta, 2020). 
 
Vir: (Google zemljevidi, 2019). 
Slika 13. Lokacija terminala Malta Freeport. 
V nadaljevanju bom predstavila kontejnersko tarifo omenjenega terminala.  
7.1.2 Kontejnerske tarife terminala Malta Freeport 
Terminal se razteza na območju v velikosti 771 tisoč kvadratnih metrov. Na terminalu 
najdemo 1.658 priključkov za zabojnike Reefer. Za upravljanje kontejnerjev Z ladje je na 
voljo 21 dvigal super-post panamax in 65 RTG dvigal (Malta Freeport, 2020). 
Trenutno na terminalu potekajo strateške odločitve za povečanje pretovora na 4 milijone 
TEU-sov (Malta Freeport, 2020). 
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7.1.2.1 Pristojbine za upravljanje tovora s strani terminala (angl. Terminal Handling 
Charges) 
Omenjena pristojbina je razdeljena na uvoz in izvoz, kot lahko opazimo v Tabeli 12 in Tabeli 
13. V postavki najdemo strošek za navadne zabojnike ter posebno opremo in zabojnike 
Reefer. Opazimo, da je strošek enak.  
Tabela 16. THC za zabojnike v izvozu, pristanišče Marsaxlokk. 
Tip zabojnika 20' 40' 
Navaden zabojnik 173,87 EUR 248, 46 EUR 
Posebna oprema in zabojnik Reefer  173, 87 EUR 248, 46 EUR 
Vir: (Port Freeport, 2020). 
Tabela 17. THC za zabojnike v uvozu, pristanišče Marsaxlokk. 
Tip zabojnika 20' 40' 
Navaden zabojnik 198,99 EUR 312,05 EUR 
Posebna oprema in zabojnik Reefer 198,99 EUR 312,05 EUR 
Vir: (Port Freeport, 2020). 
7.1.2.2 Pristojbina za skladiščenje kontejnerjev (angl. »storage«) 
Pristojbina za skladiščenje je precej zapleteno sestavljena in zahteva dober premislek ter tu pa 
tam tudi izračun. Ta postavka je razdeljena na uvoz, izvoz, pretovor in pretovor praznih. V 
drugih delih najdemo tudi skladiščnino za zabojnike z nevarnim tovorom in zabojnike s 
tovorom izven mer.  
Tabela 18. »Storage« za zabojnike v izvozu in uvozu. 
Tip zabojnika 20' 40' 
Navaden zabojnik 10,25 EUR 20,50 EUR 
Posebna oprema (OOG) 30,75 EUR 61,50 EUR 
Vir: (Port Freeport, 2020). 
V Tabeli 18 so predstavljeni stroški skladiščenja kontejnerja v izvozu in uvozu. Postavka je 
razdeljena na navadne zabojnike in na posebno opremo. Tukaj so mišljeni 40' zabojniki z 
odprtim vrhom (angl. Open top = OT) in zabojniki brez stranic (angl. Flat rack = FF ali FR). 
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Oba tipa posebne opreme morajo izpolnjevati pogoje vsebnosti tovora, ki presega mere 
zabojnika.  
V tarifi opazimo, da je za navadno in posebno opremo v izvozu predvidenih 10 brezplačnih 
koledarskih dni od vključno prihoda kontejnerja v pristanišče. Z 11. dnem se začne 
uporabljati zgornja tarifa. Napisano ne velja za zabojnike hladilnike, kjer se strošek začne 
obračunavati takoj ob prihodu.  
Za uvozne navadne in posebne kontejnerje je predvidenih šest brezplačnih koledarskih dni. 
Tarifa se začne obračunavati z nastopom sedmega dne. Ne velja za zabojnike Reefer, kjer se 
strošek začne obračunavati takoj ob prihodu v pristanišče.  
Tabela 19. Storege zabojnikov v pretovoru. 
Tip zabojnika 20' 40' 
Navaden zabojnik 10,25 EUR 20,50 EUR 
Navadni zabojniki nad 45 dnevi 19,80 EUR 39,60 EUR 
Posebna oprema (OOG) 30,75 EUR 61,50 EUR 
Posebna oprema (OOG) nad 45 dnevi 59,40 EUR 118,80 EUR 
Vir: (Port Freeport, 2020). 
Tabela 19 predstavlja stroške skladiščenja opreme v pretovoru. Opazimo, da je dodan še 
strošek prekoračitve 45 dni, pri čemer se cena poveča za 93 odstotkov.  
Za navadne zabojnike v pretovoru je predvidenih šest brezplačnih koledarskih dni, medtem 
ko za posebno opremo v pretovoru brezplačni dnevi niso predvideni, kar pomeni, da se 
tarifa začne obračunavati s prihodom zabojnika na terminal. 
Tabela 20. »Storage« zabojnikov z nevarnim tovorom. 
Tip zabojnika Strošek 
Za vse IMO-razrede; razen 1, 7 in 6.2 
 od 1. do 6. dne  12,25 EUR 
od 7. dne naprej 19,50 EUR 
IMO-razred 1.4 S od prvega dne naprej 53,80 EUR 
IMO-razred 1.4 G od prvega dne naprej  107,55 EUR 
Vir: (Port Freeport, 2020). 
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Tabela 20 prikazuje skladiščnino za zabojnike, ki vsebujejo nevaren tovor. Strošek se 
uporablja ne glede na tip nevarnega tovora. Za zabojnike z nevarnim tovorom ni predvidenih 
brezplačnih dni.  
7.1.2.3 Drugi stroški terminala 
Med druge storitve, ki jih ponuja terminal Malta Freeport, štejemo pripravo dokumentov za 
carino, tako za izvoz kot tudi za uvoz. Pri tem je višina stroška 35 EUR na kontejner. 
Naslednji strošek sta tehtanje kontejnerjev in priprava VGM-potrdila, strošek tega znaša 60 
EUR na kontejner.  
Tudi terminal Malta Freeport ponuja plombiranje zabojnikov, pri tem obračuna stranki strošek 
175 EUR na kontejner.  
V 8. poglavju bom predstavila Irsko in pristanišče Dublin.  
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8 IRSKA 
Arheološke najdbe kažejo, da se je pomorska dejavnost na Irskem začela že zelo zgodaj. 
Vendar se je pomorsko trgovanje razvilo v rimskem času, in sicer med Irsko in Škotsko.  
Danes se je irsko pomorsko gospodarstvo razvilo do te mere, da državi pomorski sektor 
predstavlja 0,9 bruto domačega proizvoda. Pomorsko gospodarstvo državi prinese 5,7 
milijarde evrov dobička, od tega je približno 37 odstotkov mogoče pripisati ladijskemu 
prometu (O'Malley, 2020). 
Dolgoročne naložbe za prihodnost so že v teku. Projekt Irska 2040 določa strateške 
prednostne naložbe na področju razvoja pristanišč, ki bodo sofinancirane tudi s strani 
poslovanja pristanišč (Government of Ireland, 2020). 
8.1 Kontejnerski transport in vključujoče tarife 
V nadaljevanju bo prestavljeno pristanišče Dublin z vključujočimi tarifami za kontejnerski 
transport. Osredotočila se bom na terminal Portroe Stevedores.  
8.1.1 Kontejnerske tarife terminala Portroe Stevedores Dublin 
Kontejnerski terminal Portroe Stevedores je terminal z zmogljivostjo 500 tisoč TEU na leto.  
8.1.2 Kontejnerski transport – pristanišče Dublin 
Pristanišče Dublin se nahaja na ustju irske reke Liffey. Ima močan zgodovinski in 
gospodarski pomen za državo. V letu 2017 je pretovor pristanišča znašal 698 tisoč TEU, 
sodeč po »Dublin port statistics« (2017). V pristanišču Dublin so tako imeli v letu 2017 za 6,1 
odstotka povečan uvoz blaga in za 6,7 odstotka povečan izvoz blaga. Upravljanje kontejnerjev 
se je povečalo za 8,1 odstotka (Dublin Port Company, 2017). 
V pristanišču najdemo tri kontejnerske terminale: »Dublin Ferryport Terminals«, »Marine 
Terminals Ltd.« in »Portroe Stevedores«. 
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Osredotočila sem bom na terminal Portroe Stevedores. Terminal je v družinski lasti z 200-
letno tradicijo. Terminal je povezan z večino multinacionalnih ladjarskih podjetij. Na Sliki 14 
je označena lokacija terminala, po sliki sodeč lahko sklepamo, da je lokacija ugodna.  
 
Vir: (Google zemljevidi, 2020). 
Slika 14. Lokacija terminala v dublinskem pristanišču. 
V nadaljevanju bom predstavila tarife omenjenega terminala.  
8.1.2.1 Pristojbine za upravljanje tovora s strani terminala (angl. Terminal Handling 
Charges) 
Tabela 2 prikazuje postavko pristaniške tarife Dublin. Postavka opisuje strošek upravljanja 
tovora s strani terminala za pošiljke v izvozu in uvozu.  
Tabela 21. THC za zabojnike v izvozu in uvozu, pristanišče Dublin. 
Tip zabojnika Strošek 
Navaden zabojnik 150 EUR 
Zabojnik s tovorom izven njegovih mer 300 EUR 
Zabojnik Reefer  190 EUR 
Vir: (Terminal Portroe Stevadores, komunikacija s pristaniščem, 2019). 
Opazimo, da je postavka razdeljena v tri kategorije. Prva kategorija so navadni zabojniki, ki 
vključujejo 20', 40' in posebno opremo, kjer tovor ne presega mer zabojnika. Naslednja 
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kategorija zajema posebno opremo (40OT, 40FF), kjer tovor presega mere zabojnika. Zadnja 
kategorija so zabojniki Reefer.  
Strošek se pri tej postavki obračuna na enoto zabojnika.  
8.1.2.2 Pristojbina za skladiščenje kontejnerjev (angl. »storage«) 
Tabela 22 prikazuje pristojbino za skladiščenje kontejnerjev v uvozu. Za uvozne kontejnerje 
je v pristanišču dodeljenih sedem brezplačnih koledarskih dni.  
Postavka je razdeljena v tri kategorije. Opazimo, da med kategorijami ni velikih odstopanj v 
ceni. Strošek za navadne zabojnike in posebno opremo je enak, strošek se razlikuje le v 
primeru vsebnosti nevarnega tovora. Za opremo Reefer velja ista tarifa kot za navadne 
zabojnike, le brez brezplačnih dni.  
Tabela 22. »Storege« dnevni stroški kontejnerjev v uvozu, pristanišče Dublin. 
Tip zabojnika Koledarski dnevi 20' 40' / 45' 
Navaden zabojnik  
od 8. do 14. dne 20 EUR 30 EUR 
od 15. do 21. dne 30 EUR 40 EUR 
od 22. do 28. dne 45 EUR 80 EUR 
od 29. dne naprej  60 EUR 120 EUR 
Posebna oprema (40OT, 
40FF), vključno z OOG 
od 8. do 14. dne 20 EUR 30 EUR 
od 15. do 21. dne 30 EUR 40 EUR 
od 22. do 28. dne 45 EUR 80 EUR 
od 29. dne naprej  60 EUR 120 EUR 
Zabojnik z nevarnim tovorom 
od 8. do 14. dne 70 EUR 80 EUR 
od 15. do 21. dne 80 EUR 90 EUR 
od 22. do 28. dne 95 EUR 130 EUR 
od 29. dne naprej  110 EUR 170 EUR 
Vir: (Terminal Portroe Stevadoress, komunikacija s pristaniščem, 2020). 
Tabela 23. »Storage« dnevni stroški za zabojnike v izvozu, pristanišče Dublin. 
Tip zabojnika Koledarski dnevi 20' 40' / 45' 
Navaden zabojnik in nevaren 
tovor 
od 15. do 21. dne 30 EUR 40 EUR 
od 22. do 28. dne 45 EUR 80 EUR 
49 
od 29. dne naprej  60 EUR 120 EUR 
Posebna oprema (40OT, 40FF) 
vključno z OOG 
od 15. do 21. dne 30 EUR 40 EUR 
od 22. do 28. dne 45 EUR 80 EUR 
od 29. dne naprej  60 EUR 120 EUR 
Vir: (Terminal Portroe Stevadoress, komunikacija s pristaniščem, 2020). 
Pri zabojnikih v izvozu je na voljo 14 brezplačnih koledarskih dni. Strošek med navadnim 
kontejnerjem in zabojnikom z nevarnim ter posebno opremo se ne razlikuje.  
Pri zabojnikih Reefer velja enaka tarifa, le brez brezplačnih koledarskih dni. 
8.1.2.3 Drugi stroški terminala 
Na terminalu Portroe Stevedores ponujajo tudi druge storitve, med katerimi so tehtanje 
kontejnerja in izdaja VGM-certifikata, katerih strošek znaša 65 EUR. Ponujajo tudi 
označevanje zabojnikov z nevarnim tovorom v višini 70 EUR, pa tudi plombiranje, kjer je v 
tarifi zabeležen strošek 40 EUR. Vsi trije stroški se obračunajo po zabojniku.  
Nadaljevala bom s predstavitvijo Poljske v Poglavju 9.  
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9 POLJSKA 
Poljska pomorska dejavnost je osredotočena na severu države, kjer obale obliva Severno 
morje.  
Poljska pomorska dejavnost predstavlja pomemben delež bruto domačega proizvoda države. 
Približno 45 odstotkov vsega blaga v izvozu iz Poljske se prevaža po morju, uvaža pa se 
približno 15 odstotkov (European Commission, 2006). 
Poljsko gospodarstvo s pomočjo pomorskega sektorja raste v povprečju 4,2 odstotka na leto. 
Ta rast se predpisuje predvsem naložbam v infrastrukturo, ki jih je med letoma 2007 in 2020 
pomagala sofinancirati Evropska unija (Polaris Media, 2019). 
Poljska ima kar nekaj pomorskih pristanišč, vendar med njimi najbolj izstopa Gdansk z 49 
milijoni ton pretovora v letu 2018 (Port News, 2019). 
9.1 Kontejnerski transport in vključujoče tarife 
V nadaljevanju se bom osredotočila na pristanišče Gdansk, podala bom nekaj informacij in 
predstavila tarife tega terminala.  
9.1.1 Kontejnerski transport – pristanišče Gdansk 
Pristanišče Gdansk (2020b) se uvršča med mednarodna hitro rastoča prometna središča. 
Pristanišče ima pomembno vlogo kot vseevropski prometni koridor. Vozlišče je na povezavi 
med nordijskimi državami z Južno in Vzhodno Evropo.  
Pristanišče je razdeljeno na notranji in zunanji del. Notranji del sestavljajo kontejnerski 
terminal, Ro-ro-terminal, potniški terminal itd. Zunanji del pa je bolj usmerjen v ravnanje z 
energetskimi surovinami. V zunanjem delu je tudi sodoben kontejnerski terminal DCT 
(Deepwater Container Terminal).  
9.1.2 Kontejnerske tarife terminala Deepwater  
DCT-terminal je največji terminal pristanišča Gdansk. Leta 2018 se je na terminalu 
pretovorilo skoraj 2 milijona TEU. Od leta 2015 v pristanišču poteka povečanje terminala, ki 
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bi pretovor podvojilo. Terminal pokriva območje 76,2 hektarja. Na tem območju je mogoče 
skladiščenje 55 tisoč TEU. Od tega je za Reeferje namenjenih 1.072 priključkov (Port 
Gdansk, 2020a). 
 
Vir: (Google zemljevidi, 2020). 
Slika 15. DCT-terminal, pristanišče Gdansk. 
9.1.2.1 Pristojbine za upravljanje tovora s strani terminala (angl. Terminal Handling 
Charges) 
Tabela 24. THC za uvoz in izvoz, pristanišče Gdansk. 
Tip kontejnerja Strošek 
Navaden kontejner 135 EUR 
Zabojnik hladilnik 265 EUR 
Vir: (Port of Gdansk, 2020). 
Tabela 24 prikazuje pristojbino za upravljanje tovora s strani terminala. Opazimo, da je 
strošek za uvoz in izvoz enak.  
Postavka je razdeljena na navadne kontejnerje, ki vključujejo vse zabojnike, razen spodaj 
omenjene, in Reeferje. Strošek se uporablja za kontejner. V razdelku Reefer je vključen tudi 
nadzor te opreme (angl. monitoring). Pri izvozu je predvidenih šest dni nadzora Reeferja in 
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priključnina na elektriko. V primeru uvoza pa sta predvidena le dva dneva nadzora Reeferja in 
priključnine na elektriko. 
9.1.2.2 Pristojbina za skladiščenje kontejnerjev (angl. »storage«) 
Tabela 25 prikazuje pristojbino za skladiščenje kontejnerjev v izvozu. Opazimo, da se 
uporablja za vse tipe zabojnikov. 
Tabela 25. »Storage« kontejnerjev v izvozu, pristanišče Gdansk. 
 
Koledarski dnevi Strošek 
Velja za vse tipe kontejnerjev 
od 10 do 14 dni 4 EUR 
od 15 do 30 dni  5 EUR 
od 31 do 60 dni 10 EUR 
od 61 dni naprej 21 EUR 
Vir: (Port of Gdansk, 2020). 
Za kontejnerje v izvozu je v tem primeru predvidenih devet brezplačnih koledarskih dni. 
Strošek se nato zaračuna po TEU-ju na dan.  
Isto velja tudi za zabojnike v uvozu. Tudi v tem primeru je predvidenih devet brezplačnih 
koledarskih dni. Razlika je samo v dodanem časovnem intervalu, ki predvideva dodan 
strošek na dan za zabojnike, ki prekoračijo 91 dni skladiščenja.  
Tabela 26. »Storage« za kontejnerje v uvozu, pristanišče Gdansk. 
 
Koledarski dnevi Strošek 
Velja za vse tipe kontejnerjev 
od 10 do 14 dni 4 EUR 
od 15 do 30 dni  5 EUR 
od 31 do 60 dni 10 EUR 
od 61 do 90 dni 21 EUR 
od 91. dne naprej 40 EUR 
Vir: (Port of Gdansk, 2020). 
9.1.2.3 Drugi stroški terminala 
Terminal DCT Gdansk ponuja tudi druge storitve, med katerimi sta tehtanje zabojnikov in 
izdaja VGM-certifikata, kar znaša 70 EUR na kontejner.  
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Med drugim ponuja tudi pregled opreme v uvozu, kjer je za navadne zabojnike predviden 
strošek 5 EUR na kontejner, za zabojnike Reefer pa 9 EUR na kontejner.  
Naslednje poglavje (Poglavje 10) opisuje Hrvaško in pristanišče Reka.  
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10 HRVAŠKA 
Hrvaška je država Južne Evrope. Zahodni del države obliva Jadransko morje. Dolžina hrvaške 
obale znaša 5.835 km. Ob morju najdemo najpomembnejša hrvaška pristanišča Reko, 
Omišalj, Ploče, Šibenik in Split.  
Najpomembnejše pomorske dejavnosti hrvaške so obalni turizem, ladjedelništvo, ribištvo in 
priobalna plovba.  
10.1 Kontejnerski transport in vključujoče tarife 
V Poglavju 10.1.1 in 10.1.2 bom predstavila tarife in nekaj podatkov o pristanišču Reka.   
10.1.1 Kontejnerski transport – pristanišče Reka 
Reka je Hrvaško pristanišče, ki je v kvarnerskem zalivu. Reka je glavno in najprometnejše 
hrvaško pristanišče. Nahaja se v kvarnerskem zalivu in na leto pretovori okoli 10 milijonov 
ton tovora, od tega je večina tekoči tovor. Manj pomembno je za potniški promet, saj v Reko 
letno prispe okoli 200.000 potnikov (Luka Rijeka, 2020a). 
10.1.2 Kontejnerske tarife terminala »Adriatic Gate Container Terminal« Reka  
Predstavila bom nekaj značilnosti kontejnerskega terminala (Luka Rijeka, 2020b): 
 letna zmogljivost terminala: 600 tisoč TEU; 
 omogočen sprejem ladij post-Panamax; 
 oprema na voljo na terminalu: 
 2-krat dvigala »panamax«, 
 2-krat dvigala »post panamax«, 
 6-krat »RTG« (angl. rubber-tired gantry cranes), 
 2-krat »RMG« (angl. rail mounted gantry cranes). 
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Vir: (Google zemljevidi, 2020). 
Slika 16. Lokacija terminala Adriatic Gate.  
10.1.2.1 Pristojbine za upravljanje tovora s strani terminala (angl. Terminal Handling 
Charges) 
Tabela 27 prikazuje stroške upravljanja tovora s strani terminala. Opazimo, da so stroški za 
uvoz in izvoz enaki.  
Tabela 27. THC za zabojnike v uvoz in izvoz, pristanišče Reka. 
Tip zabojnika Strošek 
Navaden kontejner (40', 20') 150 EUR 
Reefer  210 EUR 
OOG-zabojnik 300 EUR 
Vir: (Pristanišče Reka, komunikacija s pristaniščem, 2019). 
Postavka je razdeljena na navadne zabojnike, ki vključujejo vse vrste – standardne, »open 
top«, »flat rack«, »high cube« itd., naslednja vrstica so zabojniki Reefer, in nato zabojniki, 
katerih tovor presega mere zabojnika (OOG). 
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10.1.2.2 Pristojbina za skladiščenje kontejnerjev (angl. »storage«) 
V spodnji postavki (Tabela 28) lahko zasledimo strošek skladiščenja za zabojnike v uvozu. 
Opazimo, da je zanj dodeljenih pet brezplačnih koledarskih dni.  
Tabela 28. »Storage« dnevni stroški za zabojnike v uvozu, pristanišče Reka. 
Tip zabojnika Koledarski dnevi Strošek 
Navadni zabojniki, vključno z OOG, polni 
od 6 do 8 dni 5 EUR 
od 9 do 14 dni  10 EUR 
od 15 dni naprej 19 EUR 
Navadni zabojniki, vključno z OOG, prazni 
od 6 do 8 dni 2 EUR 
od 9 do 14 dni  4 EUR 
od 15 dni naprej 6 EUR 
Vir: (Pristanišče Reka, komunikacija s pristaniščem, 2019). 
Postavka je razdeljena na zabojnike vključno z OOG, ki v pristanišče pridejo polni, in na 
zabojnike, ki pridejo prazni. Enaka razdelitev velja v Tabeli 29, kjer je prikazan strošek 
skladiščenja v izvozu. Pri obeh se strošek uporablja za TEU na dan.  
Za zabojnike v izvozu je predvidenih sedem brezplačnih koledarskih dni. 
Tabela 29. »Storeg« za zabojnike v izvozu, pristanišče Reka. 
Tip zabojnika Koledarski dnevi Strošek 
Navadni zabojniki, vključno z OOG, polni 
od 8 do 10 dni 5 EUR 
od 11 do 14 dni 10 EUR 
od 15 dni naprej 19 EUR 
Navadni zabojniki, vključno z OOG, prazni 
od 8 do 10 dni 2 EUR 
od 11 do 14 dni 4 EUR 
od 15 dni naprej 6 EUR 
Vir: (Pristanišče Reka, komunikacija s pristaniščem, 2019). 
Za zabojnike Reefer je v tarifi predstavljena posebna postavka, kjer ni predvidenih 
brezplačnih koledarskih dni. V postavki je vključen tudi nadzor temperature (angl. 
monitoring). V tem primeru se strošek uporablja za TEU na dan.  
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Tabela 30. »Storage« za zabojnike Reefer, pristanišče Reka. 
Tip zabojnika Koledarski dnevi Strošek 
Zabojnik Reefer  
od 1. do 5. dne 30 EUR 
od 6. do 10. dne 35 EUR 
od 11. do 20. dne 40 EUR 
od 21. dne naprej 50 EUR 
Vir: (Pristanišče Reka, komunikacija s pristaniščem, 2019). 
Nevarni zabojniki, ki vsebujejo nevaren tovor, so v tarifi omenjeni kot strošek, enak stroškom 
navadnih zabojnikov, vendar brez brezplačnih koledarskih dni, to velja tako za uvoz kot 
tudi za izvoz. Računa se kot TEU na koledarski dan.  
10.1.2.3 Drugi stroški terminala 
Drugi stroški terminala vključujejo plombiranje kontejnerjev v višini 5 EUR na kontejner po 
plombi. Prav tako ponujajo označbo kontejnerja z nalepkami, kar znaša 15 EUR na kontejner. 
V tarifi najdemo tudi strošek tehtanja z izdajo VGM-certifikata v višini 20 EUR na zabojnik.  
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11 SLOVENIJA 
Slovenija se nahaja v Centralni Evropi. To je mlada država s samo enim pristaniščem. Obalo 
obliva Jadransko morje.  
Edino slovensko pristanišče je koprsko, v njem pa je operater in upravljavec podjetje Luka 
Koper. Nastalo je leta 1957 in od takrat razvilo zaledje, ki se razteza čez celotno Srednjo in 
Vzhodno Evropo. Pristanišče ima pomembno zgodovinsko vlogo, saj ima pomembno 
gospodarsko in upravno vlogo. Njegovo zgodovinsko ozadje sega v 13. stoletje, kjer sta 
omenjena mesto Koper in dodelitev price mestu s strani oglejskih vladarjev. Kasneje v času 
Benečanov je bilo pristanišče znano kot pomembno trgovsko središče. Kasneje sta tržaško in 
reško pristanišče pridobili naziv sodobnega pristanišča in tako je pristanišče Koper izgubilo 
upravno moč. Njegova moč je začela naraščati po razpadu Jugoslavije. 10 let kasneje, od 
izgube Trsta, je koprsko pristanišče pridobilo na moči s povezavo pristanišča in notranjosti s 
pomočjo železnice (Luka Koper, 2019). 
11.1 Kontejnerski transport in vključujoče tarife 
V Poglavju 11.1.1 bom namenila še nekaj besed Luki Koper. V Poglavju 11.1.2 bom 
predstavila tarife kontejnerskega terminala omenjenega pristanišča.  
11.1.1 Kontejnerski transport – pristanišče Luka Koper 
Upravljavec pristanišča Koper je družba Luka Koper d. d. Družba je v večini v lasti Republike 
Slovenije. Njen delež znaša 51 odstotkov. Družba je leta 2015 zaposlovala 1.040 delavcev. 
Istega leta je podjetje pretovorilo 790.736 TEU-jev, kar jo je po poročanju Lloyd's list uvrstilo 
med 100 pretovornih pristanišč sveta (Luka Koper, 2019), 
11.1.2 Kontejnerske tarife kontejnerskega terminala Luka Koper 
Neposredne linije terminal povezujejo z Daljnim vzhodom, medtem ko ladje feeder (manjše 
ladje za prevoz kontejnerjev) omogočajo transport in povezavo kontejnerskega terminala s 
pomembnimi pristanišči Sredozemskega morja. S pomočjo železnice je terminal povezan s 
pomembnimi evropskimi transportnimi vozlišči.  
V nadaljevanju podajam nekaj podatkov o kontejnerskem terminalu (Luka Koper, 2020): 
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 dolžina obale znaša 595 m; 
 na voljo ima štiri priveze; 
 največji ugrez je 14,5 m; 
 skupna površina terminala znaša 270.000 kvadratnih metrov; 
 zmogljivost skladiščenja – morski terminal znaša 19.130 TEU; 
 na voljo ima 432 priključkov za zabojnike hladilnike. 
 
Vir: (Google zemljevidi, 2020). 
Slika 17. Lokacija koprskega pristanišča. 
Slika 17 prikazuje lokacijo koprskega pristanišča.  
Nadaljevala bom s Poglavjem 11.1.2.1, kjer bom predstavila tarife omenjenega terminala.  
11.1.2.1 Pristojbine za upravljanje tovora s strani terminala (angl. Terminal Handling 
Charges) 
Tabela 31 prikazuje tarife za upravljanje z zabojnikov v uvozu in izvozu. Postavka je 
razdeljena na tri enote. V prvem delu je predstavljen strošek za navadne zabojnike, nato 
zabojnike Reefer, na dnu pa zabojnike, katerih tovor presega mere zabojnika.  
Tabela 31. THC za zabojnike v uvozu in izvozu, pristanišče Koper. 
Tip zabojnika Strošek 
Navaden kontejner (40', 20') 150 EUR 
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Reefer  245 EUR 
OOG-zabojnik 300 EUR 
Vir: (Pristanišče Koper, 2020). 
11.1.2.2 Pristojbina za skladiščenje kontejnerjev (angl. »storage«) 
Tabela 32 prikazuje strošek skladiščenja v koprskem pristanišču za zabojnike v izvozu.  
Tabela 32. »Storage« za zabojnike v izvozu, pristanišče Koper. 
Tip zabojnika Koledarski dnevi Stroški 
Navadni zabojniki 
od 6 do 12 dni 5 EUR 
od 13 do 20 dni 10 EUR 
od 21 do 30 dni 20 EUR 
od 31 dni naprej 40 EUR 
Vir: (Pristanišče Koper, 2020). 
Opazimo, da gre za naveden strošek za navadne zabojnike, kar vključuje 40' in 20' 
kontejnerje, izključuje pa posebno opremo, zabojnike z nevarnim tovorom in zabojnike 
Reefer. Za zabojnike v izvozu je predvidenih pet brezplačnih koledarskih dni.  
Računa se po TEU na koledarski dan.  
Po Tabeli 33 za zabojnike v uvozu so predvideni trije brezplačni koledarski dnevi. Tudi v 
tem primeru se strošek obračuna kot TEU na koledarski dan.  
Tabela 33. »Storage« za zabojnike v uvozu, pristanišče Koper. 
Tip zabojnika Koledarski dnevi Stroški 
Navadni zabojniki 
od 4. do 12. dne 5 EUR 
od 13. do 20. dne 10 EUR 
od 21. do 30. dne 20 EUR 
od 31. dne naprej 40 EUR 
Vir: (Pristanišče Koper, 2020). 
Za Reefer in posebno opremo najdemo v tarifi posebne postavke, ki so prikazane v spodnjih 
tabelah (Tabela 34–36).  
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Tabela 34. »Storage« za posebno opremo in zabojnike Reefer, pristanišče Koper. 
Tip zabojnika Koledarski dnevi Stroški 
Vsi tipi specialne opreme 
od 1. do 12. dne 10 EUR 
od 13. do 20. dne 20 EUR 
od 21. do 30. dne 40 EUR 
od 31. dne 80 EUR 
Vsi tipi zabojnikov Reefer  
od 1. do 5. dne 5 EUR 
od 6. do 10. dne 10 EUR 
od 11. do 20. dne 20 EUR 
od 21. do 30. dne 30 EUR 
od 31. dne naprej 50 EUR 
Vir: (Pristanišče Koper, 2020). 
Opazimo, da za oboje ni dodeljenih brezplačnih koledarskih dni. Zaračuna se po TEU na 
koledarski dan. 
Rahlo bolj zahtevno je predstavljena postavka za nevarni tovor. Kot opazimo v spodnjih 
tabelah, tudi v tem primeru ni dodeljenih brezplačnih koledarskih dni, velja tako za Tabelo 
35 kot tudi za Tabelo 36. 
Tabela 35. »Storage« dnevni stroški zabojnikov z nevarnim tovorom, pristanišče Koper. 
Tip zabojnika Koledarski dnevi Stroški 
Vsi tipi IMO-zabojnikov 
od 1. do5. dne 5 EUR 
od 6. do 10. dne 10 EUR 
od 11. do 20. dne 20 EUR 
od 21. do 30. dne 30 EUR 
od 31. dne naprej 50 EUR 
Vir: (Pristanišče Koper, 2020). 
Tabela 36. »Storage« dnevni stroški posebne opreme z nevarnim tovorom, pristanišče Koper. 
Tip zabojnika Koledarski dnevi Stroški 
Posebna oprema, ki vsebuje IMO-tovor 
od 1. do 12. dne 5 EUR 
od 13. do 20. dne 10 EUR 
od 21. do 30. dne 20 EUR 
od 31. dne naprej 40 EUR 
Vir: (Pristanišče Koper, 2020). 
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11.1.2.3 Drugi stroški terminala 
Pristanišče Koper ponuja tudi druge storitve, med katerimi izdaja VGM-certifikat v višini 10 
EUR na zabojnik, pa tudi plombiranje zabojnikov, npr. na območju za plombiranje v prihodu 
iz vagonov, ki znaša 20 EUR na operacijo.  
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12 ANALIZA PRISTANIŠKIH STROŠKOV 
V nadaljevanju bom predstavila analizo pristaniških stroškov, vendar bom v prvem delu 
primerjala strošek upravljanja tovora s strani terminala in brezplačne dni, ki jih pristanišča 
ponujajo za skladiščenje zabojnikov.  
 
Slika 18. Analiza THC po pristaniščih. 
Slika 18 prikazuje primerjavo stroška upravljanja tovora s strani terminala. Primerjava je bila 
izdelana na primeru treh tipov zabojnika: 40' kontejner Reefer (označen 40RH), navadni 20' 
kontejner (označen 20'ST) ter posebno opremo; zabojnik z odprtim vrhom s tovorom izven 
mer (označen 40'OT (OOG)).   
Opazimo, da imajo najdražji »THC« za uvoz in izvoz Reeferjev Nizozemska, Malta, Poljska 
in Nemčija.  
Pri navadnih zabojnikih (20'ST) ponovno izstopa Nemčija, ki je tudi za zabojnike s tovorom 
prek mer kontejnerja najdražja.   
Če si zdaj za omenjene države pogledamo še, koliko znašajo brezplačni dnevi, opazimo 
naslednje.  
Za opremo Reefer ni značilnih prostih dni, kljub temu je Poljska zelo ugodna glede tega, edini 
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Slika 19. Analiza brezplačnih koledarskih dni pristanišč. 
Pri navadnih zabojnikih najbolj izstopata Irska in Malta, opazimo, da v izvozu ponujata 10 in 
14 brezplačnih dni. Najmanj ugodna je Nemčija s pristaniščem Bremerhaven s samo tremi 
brezplačnimi dnevi v uvozu. 
Za nevaren tovor niso značilni prosti dnevi, kljub temu zasledimo njihovo ponudbo pri 
poljskem in irskem pristanišču. Za obe pristanišči so prosti dnevi enaki kot za navadne 
zabojnike.  
12.1 Analiza skladiščnine po pristaniščih  
V nadaljevanju bom predstavila tri primere, na katerih sem osnovala analize skladiščnine po 
posameznih pristaniščih.  
V prvem primeru bom predstavila 40-čeveljski kontejner, ki ga špediter pripelje v pristanišče 
pet dni pred odhodom ladje oziroma ki bi se skladiščil v pristanišču pet dni pred odpremo 
zabojnika iz pristanišča.  
Na Sliki 20 opazimo, da vsa pristanišča, razen nemškega in slovenskega, ne obračunavajo 
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Slika 20. Pet dni skladiščenja zabojnika. 
Razlog, zakaj ima Bremerhaven kratek časovni interval brezplačnih dni, tiči v politiki 
pristanišča, ki ni naklonjena koriščenju pristaniškega prostora za skladiščenje kontejnerjev. 
Njihova politika teži k čim bolj optimalni rabi pristaniškega prostora za dejavno delovanje 
pristanišča.  
Naslednji primer prikazuje skladiščenje navadnega 40' zabojnika za 20 dni. Do takega 
skladiščenja pride v praksi v primeru polne ladje, ko se tovor »reže« in premešča na kasnejšo 
ladjo. V takem primeru strošek skladiščenja krije ladjar.  
 



















20 dni skladiščenja kontejnerja 
UVOZ IZVOZ
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Opazimo, da, kot pričakovano, tudi v tem primeru izstopa nemško pristanišče s svojo politiko 
znižanja zabojnikov za skladiščenje. S tem prisilijo stranke, da pripeljejo zabojnik na terminal 
čim bližje odhodu ladje oziroma da prevzamejo zabojnik čim hitreje.  
Nizozemska, Malta in Slovenija imajo podobno višino stroška, ki pa je celostno gledano 
nizek.  
V naslednjem primeru sem primerjala strošek zabojnika Reefer, ki se skladišči v pristanišču 
šest dni.  
 
Slika 22. Šest dni skladiščenja 40-čeveljskega zabojnika Reefer.  
Opazimo, da najbolj izstopata Genova in Reka. Kljub temu je italijansko pristanišče najmanj 
ugodno, saj v primerjavi z Nemčijo ne ponuja brezplačnih dni. Italija ima velike količine 
Reeferjev, in kot vsak terminal, ima omejeno količino priključkov te opreme na elektriko, 
zato si želi, da se zabojniki napolnijo čim kasneje in pripeljejo v pristanišče 12 ur pred 
prihodom ladje.  
Najugodnejša je Poljska, saj ponuja veliko brezplačnih dni, kar privede do tega, da se stranke 











6 dni skladiščenja zabojnika hladilnik 
UVOZ IZVOZ
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V naslednjem primeru sem primerjala strošek skladiščenja nevarnega tovora, ki stoji pet dni v 
pristanišču. Za potrebe analize sem izbrala IMO-razred 8. Tako mi je razred 8 predstavljal 
skupni imenovalec za vsa predstavljena pristanišča. 
Ugotovimo, da genovsko pristanišče ni naklonjeno skladiščenju nevarne opreme, kajti strošek 
skladiščenja nevarne opreme je precej visok. Poleg tega Genova ne ponuja brezplačnih dni, 
kar pomeni, da se stranka strošku ne more izogniti. Zaradi višine stroška se velikokrat zgodi, 
da se stranke odločijo za uporabo drugega italijanskega pristanišča za odpremo tovora.  
 
Slika 23. Pet dni skladiščenja 20-čeveljskega zabojnika z nevarnim tovorom. 
















V magistrskem delu sem se dotaknila sveta pristaniških tarif. Med pisanjem sem opazila, da je 
tej tematiki posvečenih malo raziskav, ki bi govorile o strukturi in akterjih določanja 
pristaniških cen in njihovih strategij. Zadevo lahko zlahka pripišemo zapletenosti pristaniških 
cen in temu, da omenjenemu območju po mojem mnenju primanjkuje transparentnosti in 
preglednosti. 
Skozi delo sem poskusila približati pristaniške tarife, in sicer s predstavitvijo njihove linearne 
narave in njihovega neupoštevanja tradicionalnega pristopa k oblikovanju cen. Na osnovi 
subjektivno izbrane razdelitve držav po pristaniščih sem predstavila nekatere države in 
njihovo pristanišče. Glavne razlike pri tarifah v različnih pristaniščih opazimo v cenah in tudi 
ponujenih brezplačnih dnevih. Razlike so posledica cenovne politike operaterjev in 
razpoložljivih skladiščnih površin. Pristanišča, ki so prostorsko bolj omejena, praviloma 
ponujajo manj brezplačnih dni za postanek zabojnikov v pristanišču in imajo višje cene za 
nadaljnje dneve. 
Pri analizi upravljavskih in skladiščnih cen pristanišč sem opazila razgibanost v višini cene 
upravljanja s strani terminala (THC). Razgibanost je mogoče opaziti med evropskimi 
pristanišči in tudi med pristaniščem samim. V tem primeru sem ugotovila, da velikosti 
pristanišča in višine pretovora ni mogoče povezati z višino cene. V predstavljenem grafu 
(Slika 18) je mogoče opaziti, da je Nemčija najdražja država, medtem ko je najcenejša 
Poljska.  
Zgoraj omenjeno razgibanost je mogoče zaznati tudi v ponudbi brezplačnih koledarskih dni, 
vezanih na skladiščenje polne opreme. Vsem državam je skupno, da ponujajo brezplačne 
koledarske dni za navadne zabojnike, medtem ko je redko opaziti ponudbo brezplačnih 
koledarskih dni za zabojnike z nevarnim tovorom.  
Drugi del analize sem osnovala na konkretnih časovno omejenih primerih skladiščenja 
različne opreme. Tako sem v primeru prvega grafa (Slika 20) zasledila, da pri kratkem 
obdobju (pet dni) skladiščenja 40-čeveljskega zabojnika pri večini držav plačilo ni potrebno. 
Naslednji graf (Slika 21) prikazuje pretirano število dni skladiščenja (20 dni) navadnega 40-
čeveljskega zabojnika. Ugotovila sem, da v tem primeru izstopa Nemčija s svojim 
pristaniščem. Najugodnejša pri dolgotrajnem skladiščenju je Poljska.  
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Naslednji graf prikazuje skladiščenje 40-čeveljskega zabojnika hladilnika, kjer so stroški 
skladiščenja precej visoki. Opazimo, da izstopa Poljska po svoji elastičnosti brezplačnih 
koledarskih dni, zaradi česar plačilo za zabojnik hladilnik v tem primeru ni potrebno. Po tem 
grafu je predstavljen graf (Slika 23) skladiščenja 20-čeveljskega zabojnika z nevarnim 
tovorom, pri čemer sta najugodnejši Irska in Poljska. Razlog tako ugodnega skladiščenja 
najverjetneje tiči v zelo majni količini pretovora zabojnikov z nevarnim tovorom. Zaključimo 
lahko, da ima poljsko pristanišče Gdansk s svojim novim terminalom deep-water tako politiko 
cen in pogojev, da se promovira in je bolj konkurenčno od drugih. 
Za konec bi namenila še nekaj besed koprskemu pristanišču, ki ga lahko umestimo v 
povprečje. Opazila sem, da se v določenih točkah čuti bližina reškega pristanišča, saj so cene 
med njima zelo podobne. Kljub temu je mogoče zaznati bistvene razlike, npr. v dolžini 
brezplačnih koledarskih dni, v skladiščenju zabojnika hladilnika in v dolgotrajnem 
skladiščenju. Generalno gledano je koprsko pristanišče ugodno, v primerjavi z drugimi 
evropskimi državami ostaja konkurenčno.  
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V Portorožu, 31. 8. 2020 Podpis avtorja/­ice: __________________
* Obkrožite varianto a) ali b).
Spodaj podpisani/­a Sara Toplikar študent/­ka Fakultete za pomorstvo in promet fakultete
Univerze v Ljubljani, z vpisno številko 9160283, avtor/­ica pisnega zaključnega dela študija z
naslovom: TARIFE ZA PRETOVOR KONTEJNERJEV V IZBRANIH EVROPSKIH PRISTANIŠČIH,
IZJAVLJAM,
1.* a) da je pisno zaključno delo študija rezultat mojega samostojnega dela;
b) da je pisno zaključno delo študija rezultat lastnega dela več kandidatov in izpolnjuje
pogoje, ki jih Statut UL določa za skupna zaključna dela študija ter je v zahtevanem
deležu rezultat mojega samostojnega dela;
2. da je tiskana oblika pisnega zaključnega dela študija istovetna elektronski obliki pisnega
zaključnega dela študija;
3. da sem pridobil/­a vsa potrebna dovoljenja za uporabo podatkov in avtorskih del v
pisnem zaključnem delu študija in jih v pisnem zaključnem delu študija jasno označil/­a;
4. da sem pri pripravi pisnega zaključnega dela študija ravnal/­a v skladu z etičnimi načeli
in, kjer je to potrebno, za raziskavo pridobil/­a soglasje etične komisije;
5. da soglašam z uporabo elektronske oblike pisnega zaključnega dela študija za
preverjanje podobnosti vsebine z drugimi deli s programsko opremo za preverjanje
podobnosti vsebine, ki je povezana s študijskim informacijskim sistemom članice;
6. da na UL neodplačno, neizključno, prostorsko in časovno neomejeno prenašam pravico
shranitve avtorskega dela v elektronski obliki, pravico reproduciranja ter pravico dajanja
pisnega zaključnega dela študija na voljo javnosti na svetovnem spletu preko Repozitorija
UL;
7. da dovoljujem objavo svojih osebnih podatkov, ki so navedeni v pisnem zaključnem delu
študija in tej izjavi, skupaj z objavo pisnega zaključnega dela študija;
8. da dovoljujem uporabo mojega rojstnega datuma v zapisu COBISS.

